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Боевые вертолеты на учениях 





рассказываем о воспитанниках 
_ _ аэроклубов | 





Герой Социалистичесного Труда, заместитель командира под- 
разделения самолетов Ил-62М Цоемтрального управления меж- 
дународных воздушных сообщений И, М. Зырянов более трех 
десятилетий трудится в авиации. 

Около шестнадцати тысяч часов провел в воздухе Иван Ми- 
хайлович, Конечно, разные они были, этм часы, Но условно весь 
полет можно разделить на три главных жизненных этапа, Пя- 
тидесятые годы — освоенме поршмевых машин По-2, Ан-2, 
Ли-2, Шестидесятые — реактивный старт в небо, учеба в Выс- 
шем авиационном училище гражданской авиации, которое за- 
нончил с отличием. Годы семидесятые — воздушные дороги 
пилота-международника, ответственные зарубежные полеты, 
маршруты над онеанами, континентами... 


ПЕРВЫЯ ШАГ — ТРУДНЫЙ ШАГ 

Село, в нотором рос Иван Зырянов, считалось большим — 
здесь была шнкола-семилетна, в ней среди многочисленных 
мружнов — авиамодельный, Первые свои неуклюжие модели 
ребята запусмали на берегу реки, у которой было два назва- 
ния: башкирсное — Агидель и русское — Белая, 

Практически каждое лето несколько подростнов, «заболев- 
ших» авиацией, уезжало из поселна в Уфу — поступать в мест- 
ный аэронлуб или авиационный технинум. В 1946-м пришел 
черед и Зырянову, Да тольно уже на первой номиссии слу- 
чилась осечнма — рост подвел. «За тобой подушну в самолет 
носить никто не будет», — пояснил причину отназа председа- 
тельствующий на номиссии начальник аэронлуба, 

— Крепно задели меня тогда эти слова, — вспоминает Иван 
Михайлович. — Не знаю, от обиды или от огромного желания 
поступить в аэроклуб, только бунвально за два месяца подрос 
на целых семь сантиметров! А здесь, к моей радости, объяви- 
ли дополнительный набор. 

Сколько лет прошло после первого самостоятельного полета 
на учебном самолете, но и сегодня он помнит его в мельчай- 
ших подробностях. Помнит огромное ромашновое поле и грун- 
товую взлетно-посадочную полосу, бегущую навстречу солнцу, 
Иван даже не заметил, нак, легно пробежав по траве, УТ-2 
оторвался от полосы и плавно пошел вверх. 

— Погода в то утро стояла, кан по заказу, — вспоминает 
Иван Михайлович, — безбрежное небо, под нрылом — солнеч- 
ная зеленая земля. Празда, первые минуты словно ме чувство- 
вал себя: голова едва соображает, а руни делают... Но всноре 
молнией испыхнулы в сознании советы любимого инструнто- 





ИВАН ЗЫРЯНОВ — 
ГЕРОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО ТРУДА 


ра: «Главное, постарайся почувствовать машину. Не торопись, 
4 ее, Действуй четко и точно. И самолет послушается 
тебя», 

И вспомнились занятия, тренировки, бессонные ночи за 
учебниками. Вспомнилось, нак часами задерживался в млассе, 
чтобы все хорошо усвоить, нанрепко запомнить, Все пригоди- 
лось в первом самостоятельном... 


ВСТУПЛЕНИЕ В ПРОФЕССИЮ 

В папке личного дела И. М. Зырянова хранится небольшое 
свидетельство, потертое на сгибах: «Предъявитель сего Зыря- 
нов Иван Мыхайлович в 1948 году поступил, а в 1950-м окон- 
чил Сасовское летное училище Гражданского Воздушного Фло- 
та СССР по И! разряду. Решенмем Государственной энзамена- 
ционной номиссим ему присвоена нвалифинация пилота ГВФ 
[ГУ класса». 

— Но до вступления в профессию было еще далено, — 
улыбается Изан Михайлович. — Прежде чем почувствовать 
себя пилотом, не год, не два походил в учениках, Летные уни- 
верситеты проходил в Туркменим. Безотназный трудяга По-2 
обнатывал меня, наматывая в день нескольно сотен ниломет- 
ров. Санитарные рейсы, первые опытные полеты по дефолиа- 
ции хлопчатника, доставна почты и грузов в затерявшиеся 
в песнах геологичесние экспедиции — отличная была шнола.., 

— Умение летать без приключений — лучшая аттестация 
командиру гражданского воздушного судна, — подчернивает 
Иван Михайлович. — Но если случилось непредвиденное, дей- 
ствуй спонойно. Помнится такой эпизод, Зима 56-го выдалась 
в Турнмении суровой, кормов не хватало, и овцы застряли 
в снегу, оголодали. Привленли авиацию. Я тогда тольно номан- 
диром на Ли-2 начинал, Объяснили нам обстановку, маршру- 
ты, загрузились сеном и начали мотаться, раснидывая над 
отарами тюни, А нан тюни нончились, стали набивать сеном 
мешки. Вот идем где-то на высоте онопо 50 метров, расниды- 
ваем мешки, Вдруг одмн завис на стабилизаторе, Самолет стал 
резко терять высоту. Момент, прямо снажу, пренеприятный. 
Тогда самый опытный и бывалый из нас — бортмеханин от- 
крутил штангу, пробил ею фюзеляж в районе хвостового опе- 
рения и рукой дотянулся до пронлятого мешна... Сделал все 
это спонойно, уверенно, И это спонойствие, эта уверенность 
словно придали силы энипажу. 


ПОЛПРЕДЫ АЭРОФЛОТА 

..В то утро Зырянов собрал энипаж в штурмансеной номнате, 
Шли последние минуты подготовки н полету. Казалось, все 
шло по устоявшейся схеме, Да м полет привычный — черз 
Атлантический онеан на Кубу. И состав энипажа слетанным, 
Тольно чуть строже, чем обычно, лица пилотов, чуть громче 
и подробнее излагает экипажу задачу Иван Михайлович, На то 
были весомые причины. 

За окном — осень 1983 года. Синее небо прозрачным шат- 
ром повисло над аэродромом, словно маня нрылатые корабли 
в воздух. Но реже, чем обычно, слышится шум реактивных 
двигателей. Многие запланированные на сегодня рейсы тан 
и не состоялись, Явно под давлением администрации США не- 
которые авиакомпании приняли дискриминационные шаги, 
противоправные действия против воздушных судов Аэрофлота, 

— Мы уже привыкли н тому, — говорит Й зан Мнихайло- 
ВИЧ, — что то и дело встречаем над Атлантиной американские 
военные самолеты, Ведут они себя нак воздушные пираты, 
умышленно создают провомнационную ситуацию. Дело доходит 
до прямых угроз и физического вмешательства... 

Зырянов напоминает о неноторых действиях, предпринимае- 
мых администрацией США против Аэрофлота на протяжении 
последних лет. А затем продолжает: 

— Теперь мы отлично понимаем, что все эти события — 
звенья одной провокационной цепи Соединенных Штатов, что- 
бы еще больше наналить международную атмосферу, разру- 
шить дружественные нонтанты СССР с государствами Запада. 
В том числе и воздушные мосты. Могу засвндетельствовать, 
что, летая за рубеж, мы отчетливо видным, нан американский 
«крестовый поход» против Аэрофлота терпыт провал. Дух 
сотрудничества между советскими пилотами м специалистами 
многих других авианомпаний остается высоким, 

Вот уже второе десятилетие Иван Михайлович Зырянов — 
пилот международных воздушных линий. На вопрос, наное 
самое сильное впечатление оставила заграница, он, не заду- 
мываясь, ответил: «Чувство огромного счастья, что я — с0- 
ветский человек. Там, за рубежом, особенно остро чувствуешь 
свою принадлежность н великому Союзу Советских Социали- 
стических Республин». 


В. ДЕГТЕВ 


ПЛАНЫ ПАРТИИ ПРЕТВОРИМ В ЖИЗНЬ 


Коллективы оборонного Общества в эти дни живут и трудятся под вдохновляю- 
шим воздействием решений апрельского (1984 г.) Пленума ЦК КИСС, первой сес- 
син Верховного Совета СССР. С глубоким чувством одобрения встретили члены 
ДОСААФ, как и все советские люди, единодушное избрание Генерального секрета- 
ря ЦК КПСС товарища К. У, Черненко Председателем Президиума Верховного Со- 
вета СССР. Это решение отражает волю всего нашего народа, который видит в ле- 
нинской партии коммунистов руководящую и направляющую силу советского об- 
щества. 

Глубокая и яркая речь товарища К. У. Черненко на Пленуме ЦК КПСС, опреде- 
лившая задачи по укреплению экономического и оборониого могущества нашей 
Родины. ускорению социального прогресса, воспринята как программный документ 
исключительного значения, как руководство к действию. 

Пленум Центрального Комитета КПСС, материалы сессии дали новый импульс 
в работе и оборонных коллективов. Повсеместно продолжается углубленное изуче- 
ние принятых решений, обсуждаются задачи, вытекающие из важных документов, 
вносятся коррективы в планы, делаются практические выводы по совершенствова- 
нию учебного и воспитательного процесса. 

Коммунистическая партия уделяет большое внимание дальнейшему укреплению 
обороноспособности нашей страны. Это вызвано продолжающимся обострением меж- 
дунаролной обстановки по вине американских империалистов, которые бросают 
б`ромные средства на гонку вооружений, вмешиваются в дела других государств, 
гытаются силой оружия навязать многим народам реакционные режимы, «А пока 
существует военная и политическая напряженность, — подчеркнул товарищ 
К. У. Чериенко, — пока над нашей страной нависает ракетно-ядерная опасность со 
стороны США и государств НАТО, следует держать порох сухим...* 

В подготовку трудящихся к защите Родины свой вклад вносят организации и 
клубы оборонного Общества, Задача сейчас состоит в том, чтобы еще более повы- 
сить эффективность оборонно-массовой работы и военно-патриотического воспита- 
ния, поднять на новый уровень качество подготовки специалистов для Вооружен- 
ных Сил и народного хозяйства, добиться новых уснехов в борьбе за массовость 
и мастерство авиационного спорта. 

У нае есть все возможности, опираясь на опыт прошлых лет, успешно решить 
эту задачу. Главные пути ее достижения — повышение организованности, дисции- 
лины, внедрение передовых, научных методов в учебный процесс, в военно-патрио- 
тичесвую деятельность, Клубы накопили положительный опыт. В пример можно 
привести Днепропетровский авиаспортклуб, где парашютное звено возглавляет мастер 
спорта. судья международной категории В. Тихоненко. Высокая ответственность 
каждого работника, эффективность учебного времени, использование новейших до- 
стижений в практике обучения и воспитания спортеменов — вот что отличает этот 
коллектив. За прошлый год в клубе выполнено более 10 тыс. прыжков. Здесь за 
летную смену на одном самолете совершаются в среднем 120—130 прыжков. Таких 
высоких показателей достигли далеко не в каждом авиационном клубе. Не случай- 
но по итогам социалистического соревнования это звено вот уже ряд лет — среди 
велущих параипотных подразделений оборонного Общества. 

Особое внимание должно быть уделено всемерному улучшению героико-патрио- 
17} эского воспитания, пропаганде подвига авиаторов в тоды Великой Отечествен- 
ной войны и в настоящее время. В большинстве авиационных клубов сейчас ши- 
роко развернулась работа по подготовке к 40-летию Великой Победы. 

В Барнаульском и Донецком авиационных клубах организуются тематические 
циклы ленций и бесед о нашей партии, о массовом подвиге летчиков и техников 
в борьбе с врагом, проводятся вечера и встречи с фронтовиками, соревнования на 
призы героев войны. В этом номере мы подробно рассказываем о Барнаульском 
‘авиаклубе. Думается, что опыт передового коллектива поможет всем нашим авиа- 
пионным организациям совершенствовать воспитательную деятельность, Между тем, 
в ряде комитетов и клубов ДОСААФ эта работа ведется еще недостаточно активно. 
Серьезные недостатки имеются, например, в клубах ДОСААФ Таджикской ССР, во 
Фрунзенском аэроклубе. Здесь еще не всегда эффективна пропаганда авиационных 
знаний. слаба массовость авиационного спорта. 

Все формы и средства сейчас должны быть использованы в военно-патриотиче- 
ской работе. Яркая и предметная пропаганда, тесно увязанная с задачами дня, 
призвана мобилизовать молодежь на овладение военным делом, привить ей 
чувство глубокого уважения к подвигу старшего поколения, вызвать горячее па- 
триотическое желание достойно продолжить традиции отцов, надежно оберегать за- 
воевания социализма. 

В этой работе важно широко показывать заботу КПСС о благе советского наро. 
да, воспитывать ненависть к врагам социализма, разоблачать звериный облик аме- 
риканского империализма. Каждый юноша, каждый авиационный спортсмен дол. 
жен чувствовать глубокую личную ответственность за безопасность страны, за ук- 
репление боевого могущества нашей советской Родины, 
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Эстонский город Тарту знаменит сво 
им университетом. Учебному заведению 
пошел 353 год. Среди его выпускников 
выдающиеся, всемирно известные уче- 
ные — В. Я. Струве, М. Н. Якоби, 
Н. И. Пирогов. Л. В. Писаржевский, 
Н. Ф. Гамалей, Н. Н. Бурденко и многие 
другие. 

Ныне в университете обучается более 


семи с половиной тысяч студентов. Сре- 
ди них много спортсменов, объединен- 


ных в тридцать спортивных секций, 


в том числе девять — по военно-техниче- 


ским видам спорта. В университете много 
разрядников, 15 мастеров спорта и 25 


кандидатов в мастера. 





Иллар Линк — начальник Тартуского авма- 
ционно-технического спортивного млуба. 


Особой популярностью пользуется пла- 
нерный спорт. Ведущие — спортсмены 
А. Харак, М. Ирдт, В. Кивила, Т. Рей- 
насте, М. Росентау, В. Нелтри. Мастер 


Ану Харак готовит планер к полету. 


спорта Ану Харак, одна из сильнейших 
планеристок республики, планерным 
спортом начала заниматься еще до пос- 
тупления в университет, в 1973 году. А 
в 1976-м стала студенткой экономическо- 
го факультета. Годы учебы успешно со- 
четала с занятиями спортом. Теперь, за- 
кончив ТГУ, работает здесь же эконо- 
мистом. Пять раз принимала участие в 
соревнованиях на кубок Прибалтики. 
Самым удачным стал для Ану 1983 год, 
когда она завоевала на этих стартах вто- 
рое место. Годом раньше стала чемпион- 
кой Эстонии по многоборью. Шесть раз 
принимала участие во всесоюзных со- 
ревнованиях. На УП летней Спартакна- 
де народов СССР Ану заняла общее шес- 
тое место. 

Есть среди планеристов, выпускников 
университета, еще два мастера спорта — 
Андрес Ребане и Агнес Кяэрт. Шесть лет 
в Тартуском авиаспортклубе проводятся 
занятия с молодыми планеристами. Но- 
вички совершают свои первые подлеты 
при помощи мотолебедки. Дважды мо- 
лодые спортсмены участвовали во все- 
союзных соревнованиях и завоевывали 
призовые места. Так, Юта Куус стала 
победителем 1981 года. К сожалению, на 
территорин Эстонии секция юных плане- 
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ристов работает только в Тарту. В Тал- 
лине — центре планерного спорта — та- 
кой секции почему-то нет, И это несмотря т 
на то, что Таллинский аэроклуб по коли- 
честву спортсменов и по годовому налету 
опережает Тартуский. А на соревнова- 
ниях спортсмены Тарту нередко опере- 
жают таллинцев. 

В последние годы во всесоюзных сорев- 
нованиях постоянно участвуют плане- 
ристы из Тарту. Их лидер — мастер спор- 
та СССР международного класса Эда 
Лаан — входит в сборную команду стра- 
ны. Успешно на чемпионатах СССР выс- 
тупают и ее одноклубники мастера спор- 
та Юри Лийвамяги, Константин Кноль 
и Тыну Малкки. Наставник тартуских 
планеристов Иллар Линк — опытный 
авнатор, многократный победитель пла- 
нерных соревнований различного ранга, 
мастер спорта СССР международного 
класса. В его спортивной коллекции есть 
награды и за участие в соревнованиях по 
скоростному спуску на лыжах, н за усие- 
хи в парашютном спорте. В шестидесятых 
годах принимал активное участие в раз- 
работке проектов и постройке оригиналь- 


ных планеров. 
Ю. КЕЭДУЯ 
Таллин 
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„Летный день. Техник-бригадир К. Капла- 
новскый и авиационный техник Ю. Сергу- 
нов подготовили самолеты к полетам, 
спробовали двигатели. Погода как по за- 
казу, светит солнце, видимость, как гово- 
рят летчикы, ямиыллмон на миллыонь, 
Парашютисты ждут команды для посад- 
ки в самолет. Многие из ных впервые 
поднымутся в воздух, совершат первый 
прыжок. 

На стартовом командном пункте все 
готово к началу полетов. В динамике 
слышится команда на выруливание. И вот 
уже самолет на линии исполнительного 
старта. Наступает самый ответственный 
момент, 

— Я — 125, разрешите взлет, — дела- 
ет запрос летчик-инструктор А. Кротов, 

— 125, взлет разрешаю, — дает коман- 
ду руководитель полетов, и Ан-2, лег- 
ко отрываясь от земли, уносит в небо 
юношей, которые долго будут помнить 
этот день. Самолет делает заход за захо- 
дом, и вот уже первые спортсмены при- 
земляются, другие еще в воздухе. 

Нашему аэроклубу много предстоит 
сделать, чтобы успешно выполнить пла- 
новые задания и социалистические обя- 
зательства на 1984 учебный год. Мы ре- 
шили выполнить план учебно-летной под- 
готовки ко Дню Конституции СССР, вы- 
растить трех мастеров спорта СССР, 
четырех кандидатов в мастера, оказать 
шефскую помощь десяти первичным 
организациям ДОСААФ. Нет нужды 
перечислять все обязательства. О людях, 
которые будут их выполнять, наши 
мысли и заботы. 

Штурман аэроклуба С. Большаков — 
участник Великой Отечественной войны, 
ветеран Вооруженных Сил СССР, более 
20 лет проработал в Минском аэроклубе. 
Высокая теоретическая подготовка, ог- 
ромный практический опыт, сознательное 
отношение к порученному делу — те 
качества, которые позволяют обучать и 
воспитывать молодежь на высоком про- 
фессиональном уровне. Коммунисту 


Большакову есть что рассказать молоде- 
жи. В числе тех, кому он помог обрести 
твердые крылья, — абсолютная чемпион- 
ка мира, заслуженный мастер спорта 
СССР В. Ямкова, мастер спорта Л. Дани- 
левич. Многие его воспитанники пополни- 
ли ряды военной и гражданской авма- 
ции, Бывший азроклубовец, ныне подпол- 
ковник П. Доморацкий выполняет интер- 
национальный долг в составе ограничен- 
ного контингента советских войск в Афга- 
нистане. Трудно перечислить всех, для 
кого спорт стал основой выбора про- 
фессми или был и остается любимым 
занятмем. 


ЛЮДИ 


и 
ИХ ДЕЛА 


Много сил отдают обучению и воспи- 
танию спортсменов комсомольцы 
авиационный техник-бригадир В. Корню- 
шин, авиационный техник В. Веренич, 
недавно окончившие Калужское авиа- 
ционно-техническое училище ДОСААФ. 
Имея хорошую теоретическую подготов- 
ку, опыт эксплуатации авиационной тех- 
ники, они методически грамотно гото- 
вят материальную часть, передают свом 
знания другим. Оба — ударники ком- 
мунистического труда. Они находят вре- 
мя для занятий вертолетным спортом. 
За короткий срок добились успеха. Кор- 
нюшин выполнил норматив кандидата в 
мастера спорта, а Веренич стал спортсме- 
ном 1-го разряда. Образцово выполняет 
свом нелегкие обязанности воспитанник 
клуба, ныне инструктор Ф. Ковель, по 


праву являющийся одним из лучших 
методистов аэроклуба. 

В нынешнем году перед нами постав- 
лена ответственная задача в короткие 
сроки и с высоким качеством провести 
переучивание летно-технического соста- 
ва на новую авиационную технику — 
вертолеты Ми-2. Для этого нужна совер- 
шенно новая учебно-методическая база. 
Аэроклубовцы понимают сложность и 
важность этих задач. Партийное бюро 
наметило конкретные пути их решения. 
Оно обязало коммунистов шире развер- 
нуть рационализаторскую работу, контро- 
лировать ход выполнения заданий. 

Уже можно подвести некоторые итоги 
этой работы: оборудуются учебные клас- 
сы наглядными пособиями и необходимы- 
ми схемами, Большой вклад в созда- 
ние учебно-материальной базы вносит 
старший инженер Г. Новодранов. Непо- 
средственные исполнители работ С. Гри- 
горович и В. Корнюшин изготовили удоб- 
ные и практичные подставки к двигателю 
и втулке несущего винта, Смонтированы 
действующие стенды гидро- и топливной 
системы вертолета Мн-2. 

Все что сделано — только начало. 
Впереди предстоит большая работа. Надо 
более глубоко изучить материальную 
часть, вывезти на новом для нас верто- 
лете весь постоянный летный состав и 
приступить к полетам со спортсменамы, 
Но у нас есть и определенные труд- 
ности. Нелегко обеспечить нормальный 
учебный процесс, если на весь аэроклуб 
один учебник по конструкции двигателя, 
несколько — по конструкции вертолета 
и одна-две инструкции экипажу верто- 
лета Ми-2. Отсутствие учебной литера- 
туры отрицательно скажется на усвоеным 
матермала, обеспечении безопасности по- 
летов. Эту задачу мы сами не можем 
решить, а решать ее необходымо, 


Л. ХАБАРОВ, 


инструктор-летчик-методист 
Минск 





ОБОРОННО-МАССОВОЙ РАБОТЕ — ВЫСОКУЮ ЭФФЕКТИВНОСТЬ! 


В 1962 году я совершил свой первый 
прыжок с парашютом. А готовился к не- 
му в парашютном кружке первичной ор- 
ганизации ДОСААФ Белорусского тех- 
нологического института, где обществен- 
ным инструктором была мастер спорта 
Тамара Краснова. Стал спортсменом Мин- 


ского клуба, мастером спорта. Те- 
перь Ро как инструктором в родном 
клубе. 


Желающих заниматься парашютизмом 
у нас больше, чем можем подготовить. 
Как же удовлетворить запросы молоде- 
жи? Помогаем комитетам создавать круж- 
ки непосредственно в первичных органи- 
зациях ДОСААФ предприятий и учебных 
заведений. Для этой цели готовим об- 
щественных инструкторов. Стараемся 
как можно лучше организовать каждое 
занятме, сделать его увлекательным, ин- 
тересным, содержательным. В беседах, 
в том числе и индивидуальных, подробно 
рассказываем о парашютном спорте, о 
требованиях, предъявляемых к будуще- 
му спортсмену. Кружки работают в 52-, 
9- и 8-м профтехучилищах, В этом нема- 
лая заслуга директора ГПТУ-52 Г. Бурачка 
и военрука Е. Кравца, военруков С. Мор- 
гулиса и В. Чумакова (9-е и 8-е училища). 
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Большинство спортсменов нашего клуба 
свой путь в небо начинали в кружках и сек- 
циях первичных организаций ДОСААФ, 
Например, комсомольцы студенты Нико- 
лай и Сергей Чайко — члены сборной 


ПАРАШЮТНЫЙ 
КРУЖОК. 
ПЕРВАЯ 

СТУПЕНЬКА 


В 
спорт 


команды Белоруссии по парашютному 
многоборью, кандидаты в сборную стра- 
ны. Ю. Отченашко также начинал в круж- 
ке профтехучилища, продолжил занятия в 
кл Знания и навыки, полученные в 





кружке профтехучилища, потом в азро- 
клубе, помогли Юрию Отченашко, моло- 
дому бойцу воздушно-десантных войск, 
быстро стать отличником боевой м поли- 
тической подготовки. После армейской 
службы стал студентом педагогического 
института, кандидатом в мастера спорта. 
Воспитанницы парашютных кружков ком- 
сомолки Жанна Гринюк, Марина Гаврило- 
ваи Лиля Эмилит — члены сборной коман- 
ды республики по парашютному много- 
борью. 

Кружок — это первая ступенька в боль- 
шой спорт. Наш аэроклуб старается рас- 
ширить их сеть. Это позволяет нам успеш- 
нее решать проблему массовости. Но мы, 
инструкторы, сталкиваемся с трудностя- 
ми. Крайне мало современной учебно- 
методической литературы и наглядных 
пособий по парашютной подготовке, учеб- 
ных пособий, обобщающих опыт ведущих 
спортсменов, методику работы наших 
лучших клубов. Наличие литературы и 
плакатов позволило бы нам работать на- 
много эффективнее. 


Ф. КОВЕЛЬ, 
инструктор клуба 


Минск 


'Барнаульский авнаспортклуб ДОСААФ 
из года в год добивается высоких 
показателей в парашютном спорте — 
команда шесть лет подряд занимает 
первое место на зональных 
соревнованиях, 

’ постоянно побеждает или 

становится призером на 
чемпионатах РСФСР, 

завоевывает право участвовать 

во всесоюзных финальных стартах 
на приз журнала «Крылья Родины». 
Регулярно здесь проводятся 
соревнования 

на кубок дважды Героя 

Советского Союза П. А. Плотникова. 
Ныне они посвящены 
40-летию Великой Победы 
над фапгистской Германией. 
Клуб ежегодно готовит сотни 
зачинающих парашютистов, 
работают кружки во многих 
районных центрах края. 
О слагаемых успеха 
рассказывает 
заслуженный мастер спорта 
командир звена 
Лидия Михайловна Еремина. 


СЛАГАЕМЫЕ \ 


Успех в основном зависит от людей, 
от коллектива, от его целенаправленно- 
сти и единодушия. Не случайно эдесь 
употребила слово +единодушие»; в на- 
шем деле необходимо родство душ, что- 
бы ноллентив состоял из людей, влюб- 
ленных в небо, людей одержимых, кото- 
рые, не считаясь с личным временем. 
делают все, незавнсимо от того, входит 
это в их обязанности или нет, 

У нас сложился именно таной коллек- 
тив. Наше звено; А т озеру ей 
МЫ Владимир рии Сер- 
гей Королев, инструкторы дп Сергей 
Крашеннов, Михаил Клочнов работают 
столько, скольно необходимо для общего 
дела. Даже отгулы (часто нанапливается 
переработна), не всегда используют. Од- 
нажды Сергею Королеву дали три дня 
отгулов, На следующий же день на аэро- 
дроме увидела Сергея. На мой вопрос, 
почему он не дома, Сергей шутливо от- 
ветил: «Встал, ходил, ходил по нвартире, 
как неприкаянный, Нет, не могу, все — 
там, а я дома. Возьмите, может приго- 
ыы на что-нибудь», 

сли говорить об успехах нашей 
команды, то главный чвиновнии» в 
этом — председатель Алтайсного нрае- 
вого комитета ДОСААФ Виталия Андре- 
евич Катаев, Благодаря ему в крае тех- 
ничеснкие виды спорта достигли высоного 
уровня. Наверное, многих удивит то, что 
председатель вместе с нами «гоняет» в 
спортзале баснетбольный мяч, играет 
в волейбол, плавает в бассейне, причем 
по мастерству и физподготовке не усту- 
пает лучшим спортсменам. Поэтому не 
удивительно, что он — за спорт, 

Большое внимание В, А, Катаев уде- 
ляет подбору надров. Ценит в людях 
деловые начества. В результате этого 
у нас в нлубе очень работоспособный 
коллектив, во главе ноторого — моло- 
дой энергичный начальник Нинолай Ра- 
остев. Все свое время он отдает клубу, 
сли вы придете к нам в спортзал, ногда 
тренируется сборная номанда парашюти- 
стов края, то увидите, что самый резуль- 
тативный в баснетболе — это Радостев. 
А в плавательном бассейне кто сможет 
вам поназать красивый мощный *дель- 
фин»? — Радостев. Он прыгает с пара- 
шютом ПО-9 на схождение или на оди- 
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ночную акробатику, умело выполняет 
пилотаж на самолетах Як-50 или Як-52. 
Прн всем этом Н. Радостев строгий, тре- 
боватёльный начальник, ноторый стре- 
мится нацелить весь коллектив на напря- 
женную работу без нарушений и без 
потерм времени. Постоянное внимание 
уделяет совершенствованню воспитатель- 
ного процесса. 

Много хороших слов хочется сказать 
об инженере нлуба Аленсандре Нинолае- 
виче Рассыльнове. Мы его считаем по- 
четным членом команды. Весь план тре- 
нировон он знает наперед и трудится 
тан, чтобы не было ни одного срыва 
из-за неподготовленности технини. А гра- 
фик работы, должна сказать, — очень 
насыщен, На любую просьбу он всегда 
отвечает: «Надо — значит будет». 

Заместитель начальника клуба по лет- 
ной подготовке Владимир Видунов — это 
грамотный летчин, прыгает с парашю- 
том с огромным удовольствмем, тур- 
ман АСК Анатолия Скворцов — летчик 
1-го класса, кандидат в мастера спорта 
по парашютизму. Все этм люди увлечены 
нашим общим делом, с ними приятно 
работать, 

В настоящее время мы сразу можем 
выставить на соревновання почти равно- 
ценные три номанды. В последние годы 
у нас так н было: одна номан едет 
в Хабаровсн на нубон Дальнего Востона, 


вторая — в Новосибирск на нубок «Си- „ 


бирянов-Гвардейцев», третья — в Алма- 
Ату на открытое первенство Казахстана, 
Но тан стало не сразу, Десять лет назад 
мы едва набирали спортсменов на одну 
команду. 

Подготовна парашютистов высокого 
класса шла параллельно с привлечением 
в авмационный спорт молодежи, Мы на 
практике убедились, что эти два поня- 
тия — «массовость» И «мастерство» тес- 
но взаимосвязаны. Дело в том, что когда 
команда побеждает, об этом пишут в 
местной и центральной печати, говорят 
по радно и телевидению, а, следователь- 
но, популярность спорта растет, увели- 
чивается, естественно, и массовость. Чем 
больше мы готовим парашютистов на- 
чального обучения, тем больше у нас 
возможности выбирать наиболее способ- 
ных, трудолюбивых, дисциплинирован- 





ных ребят для дальнейшего обучения. 
Ежегодно 10 ноября мы производим 
набор молодых парашютистов. К нам 
в прошлом году пришло столько желаю- 
щих, что мы не могли их разместить в 
актовом зале, рассчитанном на 600 мест: 
стояли в проходах, в норидоре. Это пона- 
затель того, что в Барнауле популярен 
парашютный спорт. Как мы этого до- 
стигли? О нашем спорте рассназываем 
по радио, часто пишем в газетах. В нояб- 
ре прошлого года, например, принесли 
на телестудию парашюты ПО-9 м Д-1-5, 
показали нак их укладывать, рассказали 
об их тантино-технических данных, отли. 
чии друг от друга, Пионеры задавали 
вопросы, а мы отвечали. Организуем по 
казательные прыжни, используем мно- 
гие другие формы пропаганды. Ког- 
да 2 = бы *— соревнования на < жа 
важды ероя оветсного Союза П. А, 
лотнинова, в репортажах рассказываем 
о воспитанныках нлуба — летчинках-па- 
рашютистах — участниках Великой Оте- 
чественной войны и о тех, кто сегодня, 
продолжая славные традиции, достойно 
служит в рядах Советской Армни. 
не самой часто приходится бывать 
в шнолах, институтах, на предприятиях. 
На этих встречах рассназываю о дости- 
жениях советских парашютистов на 
меидународной арене, о команде нашего 
клуба, участвую в судействе на праздни- 
ках песны и строя *«онтябрятсних войсн». 
Кроме того, ежегодно проводим два-три 
показательных выступления парашютн- 
стов на нашем аэродроме и в районных 
центрах края, На самолетах Ан-2 дваж- 
ды совершили агитперелеты по Алтай- 
скому краю совместно с ансамблем на- 
родных инструментов Барнаульского му- 
зынального училища, результате в 
семи районных центрах работают пара- 
шютные кружнн. Готовят там молодых 


Председатель Алтайского крайкома 
ДОСААФ В. Катаев вручает сувенир пред- 
ставителю монгольской команды пара- 
шютистов Д. Тортогтоху, гость пстречи 
перо Советского Союза генерал-майор 
ъ озин, 


спортсменов общественные Инструнто- 
ры, ноторые ежегодно повышают свои 
знанмя в клубе — мы мх вызываем на 
десятыдневные методичесные сборы. По- 
сле того кан перворазнини зананчи- 
вают обученме на местах, мы вылетаем 
туда, принимаем зачеты и производим 
выбросну. 

Только в Барнауле в этом учебном го- 
ду сномплектовано 8 групп по 30 чело- 
вен. Обученые они проходят во Дворце 
пномеров. Долгое время там румоводил 
подготовной молодых спортсменов Ален- 
сандр Андреесыч Шишнин — первый 
парашютиет нашего города, бывший 
военный летчин, участнин Великой Оте- 
частзенной войны. Ныне его дело про- 
должает спортсмен Барнаульского АСК 
мзстер спорта Сергей орозов. Прини- 
маем в парашютное отделение подрост- 
ков 14—15 лет. Оны изучают теорию 
прыжыа, унладнму парашюта, проходят 
наземную подготовну, а в 16 лет совер- 
шаю* прыжки. За ними установлен тща- 
тельный медицинсний нонтроль, Занятия 
ведут общественные инструнторы, мы 
только момнтролируем их работу, оназы- 
взеы необходимую помощь. 

Кружновцы выполняют различные на- 
шмы порученыя: распространяют билеты 
лотерен ДОСААФ, работают по благоуст- 
рояству аэродрома, спортивного город- 
«а ремонту технини. У них своя форма 
одежды. В программу обучения входит 
м общефиызныческая подготовна. Тан, Дво- 
рец пнонероз превратился в мощный 
Филизл нашего нлуба. Здесь полностью 
ведется подготовка начинающих пара- 
шлотистов. В клубе же мы работаем со 
спортсменамы второго и высших разря- 
до регулярно занимается оноло 50 
спортсменов). 

Команда тренируется у нас круглый 
год зедущие спортсмены совершают по 
300—400 прыжнов. Правда, зимой из-за 
сибирских морозов приходится прыгать 
меньше, том более, что почти не можем 
пользоваться парашютами ПО-9. Прыга- 
еы с УТ.15 в основном на групповую 
эмробатыку, отрабатываем различные 


способы перемещения в свободном паде- 
мым. Нроме того, три раза в неделю за- 
мимземся в спортзале (играем в волей- 








бол, баскетбол), тренируемся в плава- 
тельном бассейне, Основная прыжновая 
работа начинается у нас в апреле, ногда 
проводим сбор по подготовке н соревно- 
ваниям на кубок «Ленинсний юбилей». 

В течение года проводится три сбора 
по 15—25 дней наждый. Работаем иногда 
в две смены. Думаю, что это полезнее: 
есть возможность обдумать прыжки, от- 
дохнуть и затем снова приступить к тре- 
нировне. Одно неудобство — приходится 
очень рано вставать, тан нан в клубе 
есть еще самолетное звено, ноторое тре- 
нируется в первую смену. 

К тренерсной работе привлекаю опыт- 
ных спортсменов. Стремлюсь, чтобы 
наша методика не отставала от передо» 
вых достижений в спорте, Для этого 
стараюсь бывать на тренировнах сбор- 
ной номанды страны, беседовать с от- 
дельными ее представителями. Моими 
помощниками в тренерсной работе явля- 
ются наши лучшие спортсмены: Саша 
Сконов и Зоя Перстенева — победители 
в прыжках на точность приземления и 
акробатике на всесоюзных соревновани- 
ях на прыз журнала «Крылья Родины», 
Витя Ершов — двукратный чемпион Си- 
бирской зоны, Виктор Тихов — победи- 
тель многих нубновых встреч, капитан 
нашей команды, 

Не забывают нас спортсмены, которые 
ныне совершенствуют свое мастерство 
в армейских командах: Виктор Белоусно, 
Владимир Еськов, Александр Самсонов, 
Валентина Скляр, Иван Кутняшенно. Они 
делятся опытом, рассназывают обо всем 
новом, что узнали. А мы все это соби- 
раем по крупицам, вырабатываем едн- 
ную методыку, стараемся шагать в ногу 
со временем. 

Для того чтобы быстрее входила в 
строй молодежь, у нас есть хорошая тра- 
диция — закреплять за наждым из них 
опытного спортсмена, шефа. Таким обра- 
зом молодые спортсмены находятся нан 
бы под двойным нонтролем: тренера и 
наставника. Наставнини очень добросо- 
вестно выполняют обязанности, активно 
ведут ‚индивидуальную воспитательную 
работу. Вот так все вместе растим пара- 
шютистов Алтайского края, А ногда труд 
общий — и радость п д общая. 





Женская команда Барнаульского АСК: 
О. Еремина, Л, Еремина, Н. Фомкина, 
3. Перстенева — победительница в груп- 
повых прыжках на точность приземле- 
ния на финальных соревнованиях на 
приз журнала «Крылья Родины», а Оль- 
в Еремина заняла первое место по двое- 
рью. 


Конечно, много у нас еще нерешен- 
ных проблем. Главное, нет должности 
тренера в клубе. Чтобы быть хорошим 
тренером, необходимо уделять этой ра- 
боте большое вныманые, а у номандира 
звена много других забот. Совмещать эти 
должности очень сложно. Нам еще не 
хватает парашютов ПО-9, Особенно жаль, 
что совсем нет у нас зимнего варианта 
ПО-9, чтобы м в мороз можно было тре- 
нироваться в полную силу. Конечно, вол- 
нуют нас общие проблемы: замни ОСК, 
рифовна, от чего зависит безопасность 
прыжков, Мечтаем иметь у себя ПЗ-81. 


Л. ЕРЕМИНА, 
заслуженный мастер спорта, 
командир парашютного звена 

Барнаул 


ДОПРИЗЫВНИКУ — 
НАВЫКИ ВОИНА 


В Краснодарсном авмаспортывном клу- 
бе уделяется большое вниманме совер- 
шенствованию допризывной подготовки 
молодежи. Ежегодно сотны юношей прн- 
ходят в наш нлуб. Люди оны разные м 
по характеру м по темперамемту, с раз- 
ным уровнем общеобразовательной, фи- 
зичесной и политической подготовки, А 
цель я всех ставится одна — в крат- 
чайши срон обучиться парашютному 
делу ни выполнить по три прыжмна с па- 
рашютом. Это не тан уж и просто. 


Как подготовить парашютиста, и не 
просто парашютиста, а будущего вомна- 
десантника? Для этого в нашем клубе 
есть все условия. В парашютном звене 
опытный коллектив инструкторов, Все 
они прошли армейскую школу и имеют 
большой опыт подготовни молодежи н 
службе в Вооруженных Силах. о но- 
мандир звена В. НКривошея, имструкто- 
ты В. Пчелкин, 

‚ Гайворонский, инструнторы И, Пар- 
мансиз, Н, Гундаренно, Сотни юношей 
подготовили они н службе в армим. 
Единство обучения м воспитания — один 
мз главмых принципов нашей работы. 


Мы, инструкторы, уделяем большое 
внимание воспитанию курсантов, приви- 
ваем им чувство гордости за наши слав- 
ные воздушно-десантные  войсна, рас- 
сказываем об истории их создания, слав- 
ном боевом путм и традициях. К этой 
работе привленаем спортсменов — чле- 
нов сборной номанды края, Все они быв- 
шие десантники и им есть о чем рассна- 
зать молодежи. Не раз встречались < бу- 
дущими воинами А. Рольянов и Н. Тро- 
фнимов. Они проходили службу в составе 
ограниченного контингента советских 
войск в Афганистане, Н. Трофимов, наш 
воспитаннин, за образцовое выполнение 
своего долга награжден боевой медалью. 
Ему есть о чем вспомнить, что передать 
юношам, 


Подготовна молодежи ведется комп- 
ленсно, разносторонне, Мы понимаем, 
что недостаточно тольно морально под- 
готовить курсанта н прыжнам. Без зна- 
ния ими материальной части парашюта 
и без соответствующей наземной подго- 
товки не станет он умелым спортеме- 
ном, Занятия по изучению парашюта Д-5, 
с ноторым курсанты будут совершать 
прыжни, стараемся построить м прове- 
стм так, ы у юношей была полная 
уверенность в его безотназностм, В каче- 
стве примера говорим, что в нашем клу- 
бе за семь лет энсплуатации не было ни 
одного случая отказа в работе Д-5, на 
которых совершили тысячи прыжков. 
Вместе с тем курсанты должны быть го- 
товы но всем неожиданностям в воздухе, 
Пока наждый не нзучит н не отработает 
свои действия в аварийной ситуацнии, он 
не будет допущен к прыжнам. 


Завершающий этап в обученим допри- 
зывников — парашютные прыжки. Ра- 
достно видеть счастливые, взволнован- 
ные лица нурсантов после выполнения 
ими первого прыжка, Ведь они не про- 
сто совершили прымжон с парашютом, а 
сдали свой первый экзамен на мужество, 


После окончания обучения наш -- 
понидают юноши уже уверенные в себе 
и даже, нан нам нажется, взрослее. На 
душе становится тепло, когда видишь, 
что время, ноторое мы посвятили мм, 
потрачено не напрасно. 


С большой радостью коллектив Крас- 
нодарсного авмационно-спортивного клу- 
ба ДОСААФ знал о награждении его 
переходящим Красным знаменем воздуш- 
но-десантных войсн. День, ногда нам 
вручали это знамя, стал празднином. На 
торжественном собранин рядом сидели 
молодые спортсмены и ветераны, про- 
шедшие войну и награжденные многими 
боевыми орденамы и медалями. Им, нак 
и нам, было приятно слышать слова 
благодарности в адрес клуба от заместн- 
теля номандующего ВДВ генерал-лейте- 
нанта Н. Н. Гуськова — председателя 
Федерации парашютного спорта СССР. 


Мы и впредь будем готовить достой- 
- = пополнение для наших Вооруженных 
мл, 


А. ПУШКАРЬ, 
старший инструктор-парашютист 
Краснодар 
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Люди легендарного подвига 


Имя трижды Героя Советского Союза Александра Ивановича Покрышкина 
широко известно в нашей стране и за рубежом. В годы Великой Отечественной 
войны он проявил себя бесстрашным воздушным бойцом, умелым организатором и 
командиром. 

Воевать Покрышкину довелось в небе Молдавии, Кубани, Западной Украины, 
Польши, Чехословакии, Германии. 560 вылетов совершил отважный истребитель, 
провел 156 воздушных боев, в которых лично уничтожил 59 самолетов противника. 
В каждом бою он действовал инициативно, смело и творчески, умело сочетая огонь и 
маневр. Виртуозно владея самолетом, Покрышкин проявил себя подлинным новато- 
ром, изобретательным тактиком. Он постоянно экспериментировал, пытливо искал 
возможности повышения боевого применения истребителей. 

А. И. Покрышкин в числе первых практически освоил знаменитую «воздушную 
этажерку», разработал формулу воздушного боя *высота — скорость — маневр — 
огонь». Одним из первых он начал применять боевой порядок «парой». Эти и 
другие тактические приемы стали активно внедряться в боевую практику частей 
советской истребительной авиации и оказали заметное влияние на обеспечение успе- 
ха в воздушных боях и сражениях. 

В годы войны Покрышкин часто водил в бой группы самолетов. Летчики под его 
командованием наносили мощные удары по врагу. Своих подчиненных он учил 
драться с неприятелем дерзко и наступательно, изучать противника, бить его навер- 
няка, используя самые неожиданные тактические приемы. Требовал в каждом бою 
не терять хладнокровия, действовать расчетливо, находить у врага слабые стороны 
для нанесения решающего удара. Лично сам Покрышкин был для подчиненных 
примером мыслящего, активного воздушного бойца, диктующего свою волю любому, 
даже самому изощренному противнику. Не случайно в полку и дивизии, которыми 
он командовал, 30 летчиков-истребителей стали Героями Советского Союза, а трое 
наиболее отважных удостоены этого звания дважды. - 

Подвиги фронтовиков, героев минувших сражений являются важным средством 
военно-патриотического воспитания. Опыт войны — наше бесценное достояние, Он 
глубоко изучается и используется нынешним поколением советских военных‘ авия- 
торов. Меняется боевая техника, способы еб применения, но проверенная в боях 





Маршал авиации формула победы не утратила своего значения. Обогащаясь опытом послевоенного 
Покрышкин развития советской истребительной авиации, она помогает воздушным защитникам 
Александр Иванович социалистической Родины еще лучше оттачивать свое боевое мастерство, повышать 
родился в 1913 году в готовность нанести сокрушительный удар по любому агрессору. 

г. Новосибирске. В авиацию А. И. Покрышкин щедро делится своим боевым опытом. Он написал ряд книг, в 
пришел через аэроклуб которых рассказывает о своих товарищах, широко показывает истоки героизма, 


рост ратного мастерства. Его книга «Небо войны» за короткое время выдержала 
шесть изданий и по-прежнему пользуется большой популярностью среди широкого 
круга читателей, особенно среди молодежи. 

В настоящее время Александр Иванович работает над новой книгой. Он всегда 


Осоавиахима. Окончил 
авиационную школу лет- 
чиков, В Советской армии 


с 1932 г. Член КПСС с 1942 г. подчеркивал, что подвиг требует мысли, творчества, уделял много внимания само- 
внализу, критическому разбору проведенного боя. Поэтому свою новую книгу мар- 

С первых дней Великой шал авиации назвал «Познать себя в бою». В ней Александр Иванович, наряду с 
Отечественной войны — воспоминаниями о повседневных делах сослуживцев, особенно скрупулезно и взы- 
на фронте. Был заместителем скательно рассматривает вопросы становления летного и боевого мастерства, пути 
командира и командиром эска- достижения победы в бою. Рукопись своей книги А. И. Покрышкин любезно предо- 


ставил редакции журнала «Крылья Родины». Журнал начинает печатать отрывки 


дрильи, помощником 6 ОО Прив, 


командира и командиром 
гвардейского истреби- 
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Вот из КП вышли командир полка майор Иванов м начальник 
штаба майор Матвеев. Что-то долго они «колдовали» там. 

— Линия фронта, — обратившись к летчикам, сказал Ива- 
нов, — в пределах действий нашего полка без изменений и про- 
ходит по реке Прут. Наша задача на день: нанесение ударов по 
скоплениям войск м колоннам противника, отражение налетов 
вражеской авмации в полосе действий полка, а также разведка. 
Мы должны не допустить прорыва авмации противника в глубь 
Украмнны. 

Через несколько минут меня м Семенова вызвали на команд- 
ный пумкт. 

— Ваша задача, Покрышкин, разведать наличие переправ на 
реке Прут от Хуши до Липканы, — сказал Иванов и подошел к 
карте. — Обратите особое внимание на районы Унгены и 
Стефэнешти. Полетите парой. Ведомым пойдет Семенов. В бой 
старайтесь не вступать. Только разведка! 

К Пруту подошли со стороны утреннего солнца. Белая полоса 
реки, вытянувшаяся с севера на юг, хорошо видна. Делаем раз- 
ворот м вдоль восточного берега со стороны солнца смотрим — 
мет лы наплавных мостов. 

Западнее реки вижу барражирующие немецкие истребители: 
три на нашей высоте, а два — выше, в стороне. Покачиванием 
самолета с крыла на крыло предупреждаю Семенова о воздуш- 
ном противнике. Он мой сигнал понял. Как хочется ринуться 
навстречу «хмессершмиттам», сразиться с ними, хотя их пять, а 
нас только двое. Я так ждал схватки с врагом! Идем на сближе- 
ные. Но тут же вспомнил предупреждение Иванова: «Главное — 
разведка переправ!» Это приказ командира. Он сильнее жажды 
боя. Развернулись на север, вдоль Прута. 

Однако уйти не удалось. «Мессершмитты», устремились вдо- 
гон. Оглядываюсь — они уже настигают нас. Надо принимать 

боя. 

Уменьшаю угол атаки винта и даю сектор газа на форсирован- 
ный режим работы, Энергичный разворот навстречу противнику 
„ — лобовая атака. В прицеле средний самолет тройки немцев, 
Суммарная скорость сближения более тысячи километров в час, 
Через несколько секунд открываю огонь. Встречные трассы 
потянулись м к нам. Чуть не врезавшись в Ме-109, проскакиваю 
вплотную над ним и энергично перевожу свой самолет в верти- 
кальную горку. В верхней точке сваливаю «миг» на правое кры- 
ло и ищу проскочившую под нами тройку «мессершмиттов». 
Я твердо уверен, что она после лобовой атаки пойдет левым 
боевым разворотом. Так в действительности и получилось. 

Вот она чуть ниже и впереди. Предполагаемая психологиче- 
ская привычка фашистских летчиков к левым боевым разворо- 
там подтвердилась. 

Направляю свой «миг» в атаку и ловлю в прицел ведущего 
тройки «мессеров». Только успел открыть огонь, как правее 
крыла моего самолета проносится трасса. Это подоспела верх- 
няя пара Ме-109. 

Делаю резкий рывок вверх. От перегрузки потемнело в гла- 
зах. В верхней точке сознание снова стало ясным и четким. 
Уверенный, что атаковавшая меня пара Ме-109 не могла создать 
такую перегрузку м находится где-то впереди и ниже, повора- 
чиваю самолет вокруг вертикальной оси и вижу чмессеров»ь 
там, где и предполагал. Перехожу в атаку в хвост паре Ме-109. 
В это же время увидел самолет Семенова с белыми хлопьями 
дыма за хвостом. Он шел ниже меня метров на четыреста, его 
атаковала тройка «мессеров». «Подбили и сейчас зажгут», — 
мелькнула мысль. Прекратив атаку, сваливаю свой самолет в 
крутое пикирование. Проскочив мимо ведомых, нацеливаю на 
ведущего вражеской тройки. Из-за большой скорости и про- 
садки самолета на выводе из пикирования я оказался ниже 
атакованного Ме-109. Горка. В упор очередь, вторая... И «мес- 
сер» вспыхнул. 

Это был первый сбитый мною вражеский самолет. Забыв об 
осторожности, я глядел, как он падает. И такая беспечность 
была сразу же наказана. Я почувствовал взрывы снарядов, уда- 
ры пуль по самолету... МиГ-3 оказался в перевернутом положе- 
ным. 

Вывернув самолет, продолжаю вести бой. Теперь надо обес- 
печить безопасный выход из боя Семенова. Но сражаться на 
мзраненном самолете очень трудно. Справа на крыле — сквоз- 
мая дыра, днмаметром почти в метр. Слева снаряд разворотил 
верхнее покрытие центроплана. На большой скорости самолет 
стремился перевернуться на спину — едва хватало рулей удер- 
жать его от переворачивания, Однако стремление спасти Семе- 
нова заставляло продолжать схватку. Отражая атаки «мессеров»ь 
м нападая на них, я не мог даже глянуть на часы, но здравый 
смысл подсказал: Семенов уже должен быть в безопасности, 
надо уходить м мне, — пока не сбили. 

Сделав резкий переворот, вертикальным пикированием к 
земле вышел из боя. Летя на бреющем полете, я все думал о 


Семенове. Что с ним! Долетел ли он до Маяков? Наверное 
упал где нибудь. 

Перед посадкой, определив, что гидросистема шасси переби- 
та, выпустил их аварийно и благополучно сел. На стоянке выклю- 
чил мотор. Но подняться мз кабины не мог — сковала страш- 
ная усталость. Не хотелось двигаться, думать. Техник самолета 
Вахненко, быстро осмотрев все повреждения, встал в недоуме- 
нии у кабины. И тут я увидел Семенова: он бежал к моей маши- 
не. Жив! Радость сразу же сняла всю тяжесть. Выскочил 
кабины, сбросил парашют и к нему навстречу. 

— Жив? — В этот момент он был для меня роднее брата. 
Сильно тебя продырявили? 

— Нет, ни одной пробоины. Но как ты очутился здесь? 
спросил он с удивлением. — Когда я уходил, то видел, как 
падал горящим. Я уже на КП доложил, что тебя сбили. 

— Изуродовали самолет здорово, но не сбили. А горящим 
а тот, кто собирался тебя прикончить. А почему ты вышел 
мз боя! 

— Мотор забарахлил, пришлось уйти. Свечи отказали, как 
только дал форсаж. 

— Дал форсаж, а винт до этого не облегчил? 

— Забыл облегчить, потом уже сообразил. Хотел идти к тебе 
на помощь, но, увидев, что ты падаешь горящим, ушел домой. 

— Все ясно! Пойду докладывать на КП. 

Шел м думал: Семенов не струсил, сказалась недоученность 
в эксплуатацим «мига», неумение пользоваться форсажем мото- 
ра. 

Выслушав мой доклад, Иванов с улыбкой сказал: 

— Поздравляю тебя с первым сбитым «мессершмиттом». 
Выходит, их можно успешно бить. Но разведку провести надо. 
Бери в эжкадрилье другой самолет и вылетай своим звеном. 
Задание прежнее, 

— Есть, товарищ командир! — весело ответил я, довольный 
спокойным отношением Иванова к нашей неудаче в разведке. 

К Пруту подошли на большой высоте, со стороны 
солнца. Круто снизившись, «прочесали» установленный участок 
рекм. Переправ не обнаружили. 

В конце боевого дня снова мысленно представил всю динами- 
ку боя с пятью «мессершмиттами». Победа над врагом радова- 
ла, вселяла уверенность в успехе будущих боев. Однако, 
ХОТЯ имессершмитт» был сбит, в глубине души оставалось сом- 
нение: все ли правильно я делал в бою, ведь мой самолет 
получил тяжелые повреждения. Атака, конечно, была рискован- 
ной, но оправданной. Во время ее, сзади моега самолета, спра- 
ва и слева, оставались ведомые тройки, два Ме-109. Если бы я 
не сбил их ведущего, то он через секунды расстрелял бы 
Семенова. Моя ошибка в том, что несколько мгновений я на- 
блюдал за горящим и падающим вражеским самолетом. Вот 
они — секунды, которыми воспользовался противник. 

Вывод, сделанный после первого боя: не смотри за сбитым 
самолетом, а энергичным маневром уходим и ищи новую цель. 
В последующем, всю войну, я руководствовался этим правилом 
и учил этому летчиков, 

Вскоре обстановка на линии фронта изменилась. Началось 
наступление немецко-румынских войск, Они форсировали реку 
Прут. Эскадрильи штурмовали вражеские части. В одном из 
вылетов впереди шло звено под командованием Федора 
Васильевича Атрашкевича. За ним в колонне — остальные. 
Перед переправой увидели скопленме войск противника: танки, 
автомашины, артиллерия. Навстречу нашим самолетам потяну- 
лись огненные трассы. Небо в разрывах снарядов. Прорвав- 
шись через их заслом, с пикирвания бросаем бомбы м обстре- 
ливаем противника из пулеметов. Уходим с набором высоты, 
вытягиваясь друг за другом в круг. Затем — повторная атака, 
Под нами горят автомашины, разбегается пехота. 

Зенитный огонь немстовствует. Вижу, за передним самолетом 
потянулась струя дыма и огня. Впереди был Атрашкевич — 
значит подбыли его. Пламя стремительно разгорается. Самолет 
из горизонтального положения переходит в пикирование и 
взрывается в гуще вражеских автомашин. 

Геройски погиб наш командир. Решил лм Атрашкевич идти 
на таран мли убитый падал во вражеское скопление — об этом 
мы никогда не узнаем. На самолете не было радиостанцыии. 
Но все зналм его как отважного воздушного бойца, умного и 
душевного человека, вдумчивого командира. Он учил летчиков, 
учился сам в трудные первые дни войны. Превыше всего ценил 
в истребителе способность выполнить поставленную боевую 
задачу. Мы все уважали его, ценили его слово, дорожили сове- 
том. Гибель командира наполнила нас еще большей яростью. 
Летчики пикировали на зенитные батарем, готовые раздавить 
их своимм имигами», точно разили врага. Это был жестокий 
бой. Казалось, что каждый из нас всю боль души, всю нена- 
висть вкладывал в этот поединок. А внизу горела техника врага, 





валились в кюветы сброшенные взрывами орудия, валялись 
трупы. 

После посадки стоял у крыла и ждал летчиков. Медленно 
подошел техник, который обслуживал самолет Ф. Атрашкевича, 
Он уже понял: командир с задания не вернулся. 

— Что с командиром Атрашкевичем, товарищ старший лейте- 
нант? 

— Нет больше его, — с трудом отвечаю ему. 

Стоим м молчим, опустив головы. Такова судьба боевых лет- 
чиков и техников в дни войны. Летчики погибают в бою, а техни- 
ки долго переживают утрату. Кровь, пролитая в бою, еще 
сильнее скрепляет боевую дружбу. 

К моему самолету собрались все летчики и техники эскад- 
рильи. Из подъехавшей чэмки» вышел Иванов, Я доложил ко- 
мандиру полка обстоятельства гибели Атрашкевича 

— Такого человека и командира потеряли, — едва выговорил 
Иванов. Он молчал, переживая потерю. Потом взял себя в 
руки. — Живые еще злее должны бить врага и мстить за погиб- 
ших товарищей. 

От сказанного Ивановым на душе легче не стало, но все 
как-то сразу приободрились и поднялы головы. 

— До прибытия Соколова командиром эскадрильи назначаю 
Покрышкина. 

„.АЛоздно вечером, выполнив последний вылет на штурмовку 
войск противника, прорывающихся к Бельцам, мы должны были 
заправиться горючим и боеприпасами на аэродроме подскока, 
а затем перелететь на ночевку в Маяки, При перелете я решил 
зайти снова за Бельцы и поштурмовать подходящие цели. Ска- 
зал об этом своим летчикам — они такое решение одобрили. 

Пятеркой взлетели и взяли курс на запад. Я в паре с Лукаше- 
вичем летел на высоте тысяча метров, а звено во главе с 
Дьяченко — на триста метров выше. Пыль и дым от горевших 
сел мешали искать цели в воздухе и на земле. С трудом обнару- 
жили на проселочной дороге колонну автомашин. Дав команду 
группе, крутым снижением иду на цель. 

На высоте около шестисот метров вдруг вижу на фоне неба 
выше нас немецкий разведчик и корректировщик «Хеншель- 
126». Сразу же сообразил: он был под нами, но мы его не заме- 
тили на темном фоне земли. Сейчас он выше и не видит нас. 
Это надо использовать для скрытого сближения с ним. Зная о 
высокой маневренности чхеншеля», которая позволяет ему 
ускользать от скоростного истребителя, решаю подкрасться 
снизу и внезапной атакой сбить. 









Подойдя к «хеншелю» метров на семьдесят, открываю огонь, 
Яркие в сумрачном небе огненные трассы прошивают снизу 
фюзеляж и мотор. Вниз летят какие-то белые листы. Что это? 
Я стреляю, а он бросает листовки! Но тут же различаю, что это 
куски дюраля. «Хеншель», оставляя за собой черный дым, 
свалился в крутую спираль. 

Убедившись, что в воздухе нет вражеских самолетов, решил 
проследить, куда упадет рёзведчик. На этот раз мое решение 
оказалось правильным. У самой земли «хеншель» неожиданно 
вышел из спирали м потянул на запад. 

Схитрил, а теперь пытается уйти! Не выйдет! Бросаю «миг» 
в пикирование и догоняю «хеншель». Вокруг проносятся 
трассы от зенитных пулеметов. Противник уже в прицеле... И 
тут удар по самолету. Мне обожгло подбородок. Вихри 
воздушной струм разогнали по плексигласу фонаря брызги кро- 
ви, Не «мессершмитты» ли атаковали — мелькнула мысль. 
Оглянулся, сзади шел Лукашевич. Значит попалё зенитка. Снова 
догоняю ихеншель» и прошиваю его очередью. 

Он камнем падает на землю и, перевернувшись, взрывается. 
Я ухожу в набор высоты. Но что это? С юго-запада, навстречу 
идет другой «Хеншель-126». Летит спокойно, не замечая нас, 

Снова маскируясь темным фоном земли, подкрадываюсь к 
нему под чживот» и очередью из всех видов оружия расстре- 
ливаю его. Фашист свалился в штопор. Нет! Не обманешь! Пер- 
вый пытался спастись — не вышло! И тебе не уйти. Переворо- 
том ввожу «миг» в вертикальное пикирование и пытаюсь пой- 
мать в перекрестие прицела штопорящий «хеншель». И тут 
вижу... как стремительно налезает на меня земля. 

Огромным усилием вывел самолет из пикирования и на малой 
высоте, метрах в пятнадцати от земли, перевел его в горизон- 
тальный полет, Энергично ухожу вверх правым боевым разво- 
ротом и ищу сбитый самолет. Вот он горит на земле, В это же 
время замечаю, что нет сдвижной части фонаря кабины. В лицо 
бьет встречная струя воздуха. Понял, какой же огромной была 
перегрузка на выходе из пикирования, если сорвана сдвиж- 
ная часть фонаря. 

После приземления Вахненко с тревогой уставился на меня. 

— Что с вами, товарищ командир? У вас лицо в крови. 

Собрались летчики эскадрильи, подъехала санитарная машина, 

— Садитесь в машину, поедем в санчасть, — потребовал 
врач. 

— Это потом, доктор. Дай нам поговорить, — попросил я. 

Пока мы делились впечатлениями о результатах боевого вы- 
лета, Вахненко внимательно осмотрел самолет, парашют. 

— Ну, товарищ командир, вы в рубашке родились! Жить вам 
до конца войны после такого случая! — весело сказал он. — 
Посмотрите только, как вас пуля кругом обошла, Вы оказались 
в вершине треугольника полета пули. От гибели спасли какие- 
то миллиметры. 

И верно. Пуля оказалась «доброй». Войдя в правый борт 
кабины и зацепив на спине плечевые лямки парашюта, ударила 
в ролик сдвижной части фонаря на левом борту, рикошетом 
ушла снова направо, зацепив подбородок и повредив фонарь. 

После доклада командиру полка о результатах боевого дня 
и последнего вылета задумался о бое с «хеншелями». Меня 
всего передернуло, когда я детально проанализировал атаку 
на пикировании. Она едва не привела к столкновению с 
землей. Напрашивался вывод: прежде чем идти в атаку, надо 
хорошо оценить сложившуюся обстановку. Торопливость в 
бою — это не проявление энергии. Вот так на горьком опыте 
родилось еще одно правило боя. Только выкокая физическая 
подготовленность и натренированность к большим перегрузкам 
помогли в тот раз благополучно выйти из сложной обстановки. 





























































(Продолжение следует) 


ГАГАРИНСКИЕ 
ЧТЕНИЯ 


В Москве состоялись ХГУ Гагарин- 
ские научные чтения, посвященные 
50-летию со дня рождения первопро- 
ходца Вселенной. 

С большим интересом участники Чте- 
ний выслушали доклады летчнка-кос- 
монавта В. А, Ляхова об итогах их 
150-суточного полета на орбитальном 
комилексе +Салют-7» — *Союз», ака- 


демика Б. Е. Патона «К орбитам буду- 
щего», академика В. С. Авдуевского 
«Космос должен быть мирным», Всего 
же на пленарных и секционных засе- 
даниях ХГУ Чтений было прочитано 
более 400 докладов и научных сообще- 
ний. Их авторами были в основном док- 
тора и кандидаты наук, инженеры-ис- 
следователи. , 
Характерной особенностью  Чтений 
1984 года был высокий научный уро- 
вень значительной части докладов. Это 
во многом объясняется тем, что руко- 
водители ряда секций, видные ученые 
и инженеры организовали в рамках 


секций постоянно действующие семи- 
нары. Предварительное обсуждение на 
них помогало провести более строгий 
отбор докладов и сообщений, а авторам 
своевременно доработать их. 

Интересно прошли параллельно про- 
веденные юбилейные Х Студенческие 
Гагаринские научные чтения. В них 
участвовало свыше 1200 студентов из 
более 30 высших учебных заведений 
‘страны. Среди предоставленных моло- 
дежью докладов, по мнению оргбюро 
Чтений, было несколько десятков, вы- 
полненных на весьма высоком научном 
уровне, 


с 


ОРУЖИЕ | 


СИЛЬНЫХ 
а 


Заканчивается четвертое десяти- 
летие после окончания Великой Оте- 
чественной войны. 

В борьбе с врагами проявили не- 
превзойденные образцы мужества, 
героизма, беззаветной храбрости, 
высокой воинской доблести все со- 
ветские воцны, в том числе и наши 
славные летчики. Более 600 из них, 
исчерпав боезапас в напряженных 
воздушных схватках, уничтожили 
вражеские самолеты в лобовых ата- 
ках, ударом винта или крыла своей 
боевой машины. 





ТАРАННЫЙ УДАР В ВОЗДУХЕ. Его 
не знала история гитлеровских люфтваф- 
фе. И в летописях американской и анг- 
лийской авиации не было этого боевого 
тактического приема. 

Родина воздушного тарана — наша 
страна. Почти семьдесят лет тому назад, 
осенью 1914 года, военный летчик Петр 
Николаевич Нестеров, основоположник 
высшего пилотажа, таранил самолет не- 
приятеля. 25 октября 1937 года, выпол- 
няя свою интернациональную миссию 
в республиканской Испании, советский 
летчик комсомолец лейтенант Е. Сте- 
панов при отражении ночного налета 
вражеских самолетов на Барселону тара- 
ном уничтожил бомбардировщик типа 
*Савойя-Маркетти-81». 31 мая 1938 г. 
капитан А. Губенко в воздушном бою в 
небе Китая в районе Ханькоу таранил 
ведущего японской группы. 

Над Халхин-Голом летом 1939 года 
совершили воздушные тараны комму- 
нисты старший лейтенант В. Скобарихин, 
капитан В. Кустов и лейтенант А. Мо- 
шин. 

Подлинно массовым воздушный таран 
стал в начале Великой Отечест- 
венной войны. Не предусмотренный ни 
одним уставом, кроме «устава» любви 
к Родине и личной ответственности за 
ее защиту, он вошел в арсенал 
средств воздушной борьбы. 

В ПЕРВЫЙ ДЕНЬ СРАЖЕНИИ. Сей- 
час нам известно о пятнадцати летчи- 
ках, совершивших таран 22 июня 1941 
года. Почти одновременно в первые пол- 
заса вероломного вражеского нападения 
на СССР совершили таран командир зве- 
на 46-го истребительного авиационного 
полка старший лейтенант И. Иванов и 
командир звена 124-го иап младший 
лейтенант Д. Кокорев. Между пятью и 
шестью часами утра самолеты врага та- 
ранили: заместитель командира эскад- 
рильи 67-го иап старший лейтенант 
А. Мокляк, командир звена 12-го иап 
младшгий лейтенант Л. Бутелин, замести- 
тель командира эскадрильи 33-го иап 
лейтенант С. Гудимов и пока неизвестный 
советский летчик на самолете У-2. 


Между шестью и семью часами первого 
дня войны таранил *юнкерсь летчик 
10-го иап В. Лобода, в 8 часов 30 минут — 
командир звена 126-го иап младший 
лейтенант Е. Панфилов; около 10 ча- 
сов — командир звена 123-го иап лей- 
тенант П. Рябцев, в 10 часов — замести- 
тель командира эскадрильи 1217-го иап 
старший политрук А. Данилов, в 12 ча- 
сов — летчик 62-го иап лейтенант И. Ков- 
тун, после полудня — командир звена 
7128-го иап младший лейтенант Н. Иг- 
натьев, заместитель командира эскад- 
рильи 1271-го иап старший лейтенант 
П. Кузьмин... 

За проявленные отвагу и мужество 
многие летчики сразу же были представ- 
лены к государственным наградам. А 
первыми за таранные удары по враже- 
ским бомбардировщикам удостоены зва- 
ния Героя Советского Союза летчики, за- 
щищавшие подступы к Ленинграду, — 
П. Харитонов, С. Здоровцев, М. Жуков. 

ТАРАН НАНОСИТ...БОМБАРДИРОВ- 
ЩИК. Обычно считают, что таранный 
удар в воздухе мог выполнить только 
летчик-истребитель. Однако история боев 
с гитлеровцами знает десятки примеров, 
когда на таран врага шли экипажи штур- 
мовиков, дальних, средних, пикирующих 
бомбардировщиков, 

Так, например, во второй половине дня 
22 июня в схватке с самолетами врага 
методом тарана оборвал полет +юнкерса» 
заместитель командира эскадрильи 86-го 
бомбардировочного полка лейтенант 
Т. Малиенко, а на несколько часов ранее 
на другом участке фронта таран приме- 
нил командир эскадрильи 16-го полка 
скоростных бомбардировщиков капитан 
А. Протасов. 

Таранные удары в воздухе применя- 
лись советскими летчиками главным об- 
разом в период наиболее напряженных 
боев на советско-германском фронте. Так, 
на подступах к Москве такими ударами 
уничтожено 38 самолета противника. 
Защитники Ленинграда 44 раза приме- 
нили воздушный таран. В небе Сталин- 
града зафиксирован 41 таран, 13 из них 
совершены в сентябре 1942 г., когда гит- 
леровцы имели на этом направлении гос- 
подство в воздухе. 

ВТОРОЙ, РЕШАЮЩИЙ... Если первый 
удар не приводил к успеху, то летчик, 
несмотря на пулеметно-пушечный огонь 
противника, вновь бросался в атаку. 3 
октября 1942 г. на подступах к Сталин- 
граду командир звена 211-го истреби- 
тельного авиационного полка комсомо- 
лец лейтенант В. Пятов ударом винта от- 
рубил руль поворота и киль у вражеско- 
го бомбардировщика. Видя, что «дорнье» 
продолжает полет, летчик развернулся 
и вторым ударом уничтожил его. 

Известен и такой случай: командир 
звена 562-го истребительного авиацион- 
ного полка кандидат в члены партии 
младший лейтенант М. Родионов на вы- 
соте 50 м (когда нет возможности даже 
спастись на парашюте) винтом своего са- 
молета отрубил +«юнкерсу» часть плоскос- 
ти. Но фашистский разведчик продолжал 
уходить, снизившись буквально до вер- 
хушек деревьев. Тогда Родионов нанес 
удар винтом по фюзеляжу. Враг был 
уничтожен... 

ТАРАН — ЭТО МУЖЕСТВО И МАС- 
ТЕРСТВО. Он в концентрированной 
форме отразил не только беззаветный 
патриотизм советских летчиков, но и 
умение, пожалуй, даже виртуозность, 
с которыми они наносили удар. Все 
таранные удары применялись, как пра- 


вило, после полного расхода боезапаса. 

Повергнуть противника, а самому сно- 
ва подняться в небо, чтобы и дальше сра- 
жаться с фашистами до полного их унич- 
тожения, — вот в чем было жизнеут- 
верждающее содержание тарана. Начав 
боевой путь на Западном фронте и унич- 
тожив в сентябре 1941 г. тараном вра- 
жеский бомбардировщик, Герой Совет- 
ского Союза старший лейтенант Н. Коз- 
лов в мае 1942 г. над Волгой на 
малой высоте винтом отрубил оперение 
Ю-88. Войну Козлов закончил в Берлине, 
произведя 620 боевых вылетов, доведя 
счет сбитых самолетов до 23. Широко из- 
вестны в нашей стране имена Амет-Хана 
Султана, Н. Д. Гулаева, В. Д. Лавриненко- 
ва, С. Д. Луганского, П. Я. Головачева. 
Эти прославленные асы, дважды удосто- 
енные звания Героя Советского Союза, 
сбили в общей сложности более 150 само- 
летов, причем на счету у каждого — 


таран. 
СВИДЕТЕЛЬСТВУЕТ ВРАГ. +0 тара- 
не мы знали только понаслышке, — го- 


ворил на допросе Рудольф Люгер, коман- 
дир фашистского бомбардировщика, про- 
тараненного младшим лейтенантом Ни- 
колаем Груниным. — Теперь я убедился, 
какая это страшная вещь». 

Гитлеровцы, успевшие выброситься с 
парашютом из протараненных машин, 
вынуждены были признать, как далек 
был от истины их фюрер, утверждавший, 
что советские летчики ничего не пони- 
мают в воздушной войне, это, дескать 
«форма боя чисто германская». А вот 
что заявил один из них на допросе: +Ког- 
да советский самолет догнал +юнкерс» 
и врезался в него, я подумал, что на меня 
обрушилось небо». 

Среди летчиков, применивших таран, 
мы видим авиаторов — представителей 
самых разных национальностей великой 
семьи советских народов: русских и ук- 
раинцев, белорусов и грузин, армян и 
татар, казахов и киргизов... В их подвиге 
с новой убедительной силой проявились 
дружба и братство всех народов нашей 
многонациональной страны, безгранич- 
ная любовь к Родине и Коммунистиче- 
ской партии. 


Генерал-майор авиации А. ЗАЙЦЕВ, 
профессор, начальник кафедры 
Краснознаменной ордена Кутузова 
Военно-воздушной академии 

им. Ю. А. Гагарина 


От . В Военно-воздушной 
академии им. Ю- А. Гагарина продолжа- 
ется работа по уточнению РН и 
количества воздушных таранов, совер- 
шенных советскими авиаторами в годы 

гечественно ны. В после- 

дующих номерах журнала в хронологи- 
ческом порядке мы дадим краткое опи- 
сание многих таранов, а также приве- 
дем биографические данные авиато- 
ах, совершивших эти подвиги. ши 
читатели могут дополнить, чнить или 
ивести новые данные, Е 05 этом 


в ре, + Прыльев Дины». 


Пополним 
страницы 


героической 
летописи! 





ИМЕННЫЕ САМОЛЕТЫ: 


что вам о них известно? 


Продолжаем публикацию фотоснимков именных самолетов периода Вели- 
кой Отечественной войны. На этот раз мы дополнительно публикуем фото- 
снимок хвостового оперения самолета  Пе-2, найденного летом 1983 
года на Севере, близ пос. Алакуртти. Среди обломков самолета обнаружены 
останки двух членов экипажа. Их имена установить пока не удалось, Пред- 
положительно экипаж погиб зимой 1941—42 гг, На шайбе сохранились два 
номера: крупная цифра 7, обведенная черной краской, и небольшого разме- 
ра 5/139. Фотоснимок передан нам редакцией журнала «Техника — молоде- 
жи», Может быть, кто-то из ветеранов-авиаторов знает имена и обстоятельства 


гибели экипажа. 


Истребитель Ла-5 с надписью на фюзеляже «От рабочих, работннц и ИТР 
„..КовсноГО 3-да шампанскнх вин». 





После окончания Тамбовской школы 
военных летчиков молодой коммунист 
Иван Лакеев получил назначение в Брян:- 
скую авиационную бригаду. 

сенью 1938 года военком 107-й эскад- 
рильи батальонный комиссар К. А. Ря- 
бов собрал летчиков и сказал: 

— Вы знаете о том, что происходит 
в республиканской Испании. Нужны доб- 
ровольцы. Каждому необходимо крепко 
подумать перед принятием решения. 

ля Дакеева ме было сомнений: ехать 
нли не ехать. Волновало другое — возь- 
мут ли? 

В первой половине ноября 1936 года 
советские добровольцы прибыли на Пи- 
ренен и спустя несколько дней приняли 
участие в воздушных боях над Мадрни- 
дом, Боевое крещение проходило в ус- 
ловиях господства в небе германской и 
итальянской авиации. 

— По 5—7 раз ежедневно поднимали 
в небо летчики свон И-18. Сознание того, 
что они выполняют пролетарский интер- 
национальный долг, накладывало на каж- 
дого высокую личную ответственность. 

Схватки были ожесточеннымя. В од- 
ном из боев советские истребители сбили 
6 вражеских 4чХейнкелей-51». Но и сами 
понесли потери — был смертельно ра- 
нен командир эскадрильи капитан Сер. 
тей Тархов. Два дня спустя на аэродром 
Барахос франкисты сбросили привязан- 
ный к парашюту груз, В ящике оказа- 
лось изрубленное до неузнаваемости 
тело. 

— Палачи хотели запугать советских 
летчиков, но вызвали новый прилив не- 
нависти к фашистам. На следующий 
день враг потерял 8 своих самолетов, 

Однажды на аэродром Алькала-де.Эна- 
рес в сопровождении советника команду- 
килцего республиканской авиацией ком- 
брига Я. В. Смушкевича прибыла мило- 
видная женщина в строгом черном пла- 
тье и спросила; «Кто сейчас над Мадри- 
дом сбил самолет?» 

Она внимательно всматривалась в строй 
авиаторов и остановила свой взг. на 
самом высоком и широкоплечем ек- 
сандре Негорееве, но Смушкевич подвел 
ес к левому флангу. 

— Это он — Иван Лакеев. 

Женщина восторженио обняла летчика 
и расцеловала. 

адолго запомнил этот поцелуй моло- 
ой летчик. Приятно было сознавать, что 
так отметила его победу известная в Ис- 
пании мужественная Долорес Ибаррури. 

„.Иван Лакеев в Испании был дважды 
ранен, но ни разу не был сбит. Прекрас- 
но пинлотируя самолет, отлично стреляя, 
он лично сбил 12 фашистских самолетов 
и еще 20 машин уничтожил вместе со 
своими товарищами в составе группы. 


20 раз 
впервые 


Вознесенный в небо на красивом пи- 
лоне только что открытого памятника 
«живой», полностью вооруженный 
Ил-2 был одним из двух штурмовиков, 
найденных на болоте Нивий Мох в рай- 
оне Новгорода. А в поисках, находке 
и доставке этих машин решающую роль 
сыграл дважды Герой Советского Сою- 
за генерал-майор авиации Владимир 
Константинович Коккинаки. 

На пресс-конференции, состоявшей- 
ся после открытия памятника самоле- 
ту-штурмовику Ил-2, генеральный кон- 
структор ОКБ имени С. В. Ильюшина 
дважды Герой Социзлистического Тру- 
да Г. В. Новожилов предоставил слово 
заслуженному летчику-испытателю 
СССР В. К. Коккинаки. 

...В зале погас свет, и на экране за- 
зеленело покрытое кочками, поросшее 





ь 


Вручая Лакееву Грамоту Героя Совет- 
ского Союза № 47, орден Ленина (медаль 
«Золотая Звезда» еще не была учрежде- 
на! в два ордена Красного Знамени, 
Механл Иванович Калинин сказал: 

— Надеюсь, товарищ майор. что не 
последний раз вручаю вам награды. 

и А Лакеев был назначен команди- 
ром истребительного авиаполка и избран 
депутатом Верховного Совета РСФСР. 

Его знала страна, На воздушных пара- 
дах И. А Лакеев над Красной площадью 
н = Тушияо водил знаменитую пилотаж- 
ную красную пятерку истребителей И-16. 

На востоке собирались черные тучи. 
Получив отпор в районе озера Хасан, 
японские милитаристы в мае 1939 года 
вторглись на территорию братской Мон- 
голии. В первых воздушных боях летчи- 
ки-забайнальцы Из-за отсутствия опыта 
понесли неоправданные потери. Участни- 
кн сражений в Испании щедро делились 
своим боевым опытом с молодыми пило- 
тами личным примером учили одержи- 
звать победу в воздушных схватках. 

22 нюня 1939 года, после некоторого 
затмышья, в районе Халхин-Гола развер- 
нулось настоящее воздушное сражение. 
Японцы ввели в бой 1 самолетов. Со 
стороны советско-монгольских войск в 
нем участвовало 95 истребителей. В ре. 
зультате боя самураи потеряли 31 бое- 
зую машину. Такого количества сбитых 
з одном бою самолетов история авиации 
еше не знала. Участники этого сражения 
и сейчас вспоминают о решающем мо- 
менте боя, когда советские летчики во 
главе с И. А. Лакеевым, С. И. Грицевцом 
и Г П. Кравченко разбили ведущую 
группу японских самолетов. Полковник 
И. А Ланеев стал заместителем команду- 
ющего по истребительной авиации 1-Й 
армейской группы и, продолжая участво- 
вать в воздушных боях, сбил еще не- 
сколько вражеских самолетов. 

Прогноз Всесоюзного старосты оправ- 
дался: М. И. Калинин вручил отважному 
командиру и бойцу третий орден Крас- 
ного Знамени. Орден Красного Знамени 
МНР вручил ему маршал Чойбалсан. 

После разгрома японцев на Халхин- 
Голе полковник И. А. Лакеев участвовал 
освободительном походе в Западную 
Украину и 19 сентября 1939 года прини- 
мал меры к выдворению с нашей земли 
немецких оккупантов, высадившихся де- 
сантом на львовском аэродроме, 











осокой болото с редкими кустами и ок- 
нами блестящей воды. 
— Вот оно, практически непроходи- 
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И. А. Ланеев (в центре), Г, П. Кравченко, С. И. Грицевец с монгольскими боевыми друзья- 


ми. Сентябрь, 1939 год. Халхин-Гол, 


Ранним утром 22 июня 1941 года в 
ВЖЕ Ковеля генерал-майор авиации 

. А. Лакеев вступил в бой с немецко- 
фашистскими захватчиками, Участвовал 
в контрударе наших войск под Волховом 
ин Тихвином, С ся под Ростовом-на- 
Дону, на Кубани, на Курсной дуге, уча- 
ствовал в осно ении Киыева, Стани- 
слава и Львова. мандуя гвардейской 
дивизией, дрался в небе Венгрии, Поль- 
ши, Германии и Чехословакни, 


Лакеев был не только прекрасным лет. 
чиком, но и отличным командиром. о чем 
свидетельствуют его ордена Суворова, 
Кутузова и Богдана Хмельницкого. 


Ко дню Победы летчики 15-Й гвардей- 
ской истребительной авиационной Ста- 
линградской Краснознаменной ордена 


мое летом, болото Нивий Мох, — заро- 
котал бас В. Коккинаки. — Такую од- 
нообразную картину мы видели в тече- 
ние нескольких часов, пока зутюжи- 
ли» на Ми-2 этот большой заболочен- 
ный участок земли Новгородской. А 
когда вертолет завис над тем, что три- 
дцать с лишком лет назад было гроз- 
ной боевой машиной, бронированным 
штурмовиком Ил-2, — зрелище, от- 
крывшееся нам, было довольно непри- 
вычным... Конечно, полностью сгнила 
деревянная хвостовая часть фюзеляжа, 
коррозия съела обшивку и дюралевые 
части крыльев и оперения, но броне- 
корпус с мотором и стальные лонже- 
роны остались целы. Сохранились и 
бомбы в бомбоотсеках — это сразу же 
установил мастер Ю. Докин, первым 
спустившийся на поверхность болота 
из вертолёта по веревочной лестнице... 

Конечно, журналисты  воспользова- 
лись случаем и забросали В. Коккина- 
ки вопросами, Многие из них так или 
иначе касались важнейшего свойства 


авиационной техники — её надежно- 
сти. 
Как опытный оратор, Владимир 


Константинович ответ на вопрос о на- 
дежности оставил под конец своего вы- 
ступления, а потом спокойно, без лиш- 
него пафоса, сказал: 


Фото из фондов Центрального музея Вооруженных Сил СССР 


Богдана Хмельницкого дивизии уничто. 
жили 910 гитлеровских самолетов. 
ет идет, но Герой Советского Сою- 
за А. Лакеев повторяет слова комсо- 
мольской песни: «Старость меня дома не 
застанет!». Он возглавляет совет ветера- 
нов дивизии, работает в Советском коми- 
тете ветеранов войны, ведет большую 
военно-патрнотическую работу среди мо- 
лодежи, 
изнь и боевые дела Героя Советско- 
го Союза, прославленного советского 
летчика-патриота и интернационалиста 
И. А. Лакеева являются достойным при- 
мером выполнения своего воинского дол- 


га. 
м в, те 
старший инструктор Центрального 
музея оружейных Сил СССР 





— Мне выпало счастье испытывать в 
полете опытные образцы всех самоле- 
тов с маркой *Ил»ь до Ил-62 включи- 
тельно. Это значит, что я первым и 
впервые пятьдесят с лишним раз под- 
нимал в небо новые зилы» и, как ви- 
дите, остался цел, здоров и невредим, 
Правда, медицина, по долгу службы, 
теперь старается оттеснить меня от по- 
летов, но это больше в силу перестра- 
ховки, — улыбнулся летчик. — Ко- 
нечно, не все и не всегда в этих поле- 
тах было гладко, Случались и неполад- 
ки, выявлялись недостатки, требовав- 
шие доводок, а то и просто дефекты. Но 
за всю мою долгую жизнь совместно с 
«илами» у меня ни разу дело не дохо- 
дило до того, чтобы бросить новую ма- 
шину и воспользоваться парашютом! 

А когда стихли бурные аплодисмен- 
ты собравшихся на пресс-конференции, 
прославленный летчик тихо добавил: 

— Думается, что заключение о вы- 
соком уровне добротности и надежно- 
сти +иловь во все времена теперь вы 
можете сделать сами, 

п. козлов 


11 





Мастер спорта СССР международного 
класса абсолютный чемпион страны по 
вертолетному спорту Аленсандр Поле- 
таев. 


Аэродром Ярославского аэроклуба превратился в своеобразную воздушную 
арену напряженной борьбы. Здесь лучшие вертолетчики страны оспаривали на- 
грады УШ летней Спартакиады народов СССР. Свое искусство управлять вин- 
токрылой машиной демонстрировали заслуженные мастера спорта, мастера 
спорта международного класса, известные пилоты, отмеченные в прошлом ти- 
тулами чемпионов мира и Советского Союза. 

День ото дня нарастал накал соперничества. Уже определились победители 
по упражнениям, зафиксированы успехи отдельных спортсменов в выполнении 
сложных элементов программы, а лидер никак не выявлялся. Шла борьба на 
равных, фиксировались не просто очки, а десятые, сотые их доли. Кто же ста- 
нет абсолютным чемпионом страны? Только после четвертого упражнения был 
получен отвег. На высшую ступень пьедестала поднялся командир звена Вла- 
димирского азроклуба Александр Полетаев. 


Для многих это стало неожиданно- 
стью — молодой пилот, недавно при- 
шедший в большой спорт, обошел име- 
нитых соперников. Что это: везенье, 
случайная удача или торжество незыб- 
лемого спортивного правила — побеж- 
дает сильнейший? Да, победило мастер- 
ство, доведенное до совершенства в про- 
цессе напряженной и упорной работы 
спортсемена-бойца, 

Неровным был путь Александра Поле- 
таева к спортивной славе, В свои непол- 
ные 18 лет он впервые пришел во Вла- 
димирский аэроклуб с мечтой покорить 
винтокрылую машину. Быстро прошли 
месяцы теоретической учебы, так же 
незаметно промелькнуло время практи- 
ческого обучения в Вязниках. Успешно 
сданы экзамены, 

В 1976 году он был принят летчиком- 
инструктором. Началась работа, напоп- 
ненная глубоким смыслом, повседнев- 
ной заботой о полетах — своих и кур- 
сантов. В короткое время Полетаеву 
удалось обрести свой устойчивый и вер- 
ный стиль управления вертолетом. Тя- 
желая машина в его руках была послуш- 
ной, исключительно верткой и маневрен- 


ной, Спустя некоторое время даже 
опытные летчики начали похваливать: 
«Молодец, Саша! Верный курс дер- 


жишь(» 

Позднее он понял, какой смысл това- 
рищи вкладывали в эту одобрительную 
поддержку. Однажды начальник аэро- 






ретическая м наземная подготовка, 
лета. 


Летное дело — это та специальность, где обучение строго 
индивидуально, где все зависит от того, наснольно инструктор 
методически грамотно может показать элементы полета. на- 
илась хорошая традиция: мы исполь- 
отние и воскресные дни, а также дни 
каникул, Это дает возможность нурсанту регулярно посещать 
клуб, отчего заметно возрастает и начество полетов. 
практике сложилось правмло: преж- 
де чем поднять спортсмена в воздух, я должен знать его ха- 


шем аэронлубе утве 
зуем для полетов су 


моей инструкторско 
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ГЛАВНОЕ ТРЕНИРОВКА 


Научить курсанта пилотировать — задача нелегная. Прежде 
чем он станет выполнять простой и сложный пилотаж, нужно 
хорошо усвоить взлет, посадну и другие элементы полета по 
кругу. Конечно же, всему этому должна предшествовать тео- 
тренажи в набине само- 


клуба, придирчиво разобрав его полет, 
в заключение сказал: «Вам, товарищ 
Полетаев, надо вертолетным спортом за- 
няться. Думаю, у вас получится!» Надеж- 
ды начальника аэроклуба оправдались, 
Уже в 1978 году на клубных соревнова- 
ниях Полетаев выполнил норму первого 
спортивного разряда, а через год — 
мастера спорта. Как перспективный 
спортсмен был включен в состав коман- 
ды на зональные соревнования Россий- 
ской Федерации. 

тут — первая неудача. Каждый 
переживает ее по-разному. Для Полета- 
ева провал на этих соревнованиях 
(команда заняла последнее место) был 
ударом, но вместе с тем стал хорошим 
уроком. Вывод же сделан правильный — 
работать с утроенной энергией, трени- 
роваться с полной отдачей сил, превоз- 
мочь все трудности, проявить свой ха- 
рактер. 

Характер, Верно говорят, что он не да- 
руется природой в законченном виде. 
Человек сам создает его с помощью 
окружающих людей — родителей, уче- 
ников, товарищей по работе, Многие 
черты характера Александр унаследовал 
от отца. Был мягким в личном обраще- 
нии, но необычайно твердым в дости- 
жении цели. 

Спортивный характер во многом за- 
висит от тренера. Полетаеву повезло — 
тренер мастер спорта международного 
класса Лев Чекалов был хорошим педа- 





рактер, уровень теоретической 
< арматурой набины и многое другое. 





гогом, замечательным наставником. Он 
заботливо развивал навыки и профес- 
сиональное мастерство спортсмена, вос- 
питывал в нем целеустремленность, на- 
стойчивость в борьбе, чувство товари- 
щества и взаимовыручки. 

С Полетаевым тренер работал особен- 
но старательно, давал ему дельные со- 
веты, строго спрашивал за «мелкие» по- 
грешности в пилотировании. Даже слиш- 
ком строго. Если другим некоторые 
ошибки в полете прощались, то Поле- 
таеву — никогда, 

Сам тренер объяснял эту повышен- 
ную взыскательность так: «Для Алек- 
сандра главное — не расслабляться. У, 
него есть все данные, чтобы стать хоро- 
шим спортсменом, Ему присущи такие 
важные качества, как требовательность 
к себе, умение творчески мыслить, рас- 
четливо планировать и осуществлять по- 
лет, не терять самообладания в слож- 
ной обстановке. А это при умелой тре- 
нировке может привести к победе», 

И она пришла, первая ‘победа: на 





подготовки, навык в работе 


Курсантов объединяет 


одно — желание летать, но по характеру они нее один 


вял, другой энергичен, кто-то застенчивый, 
юноша или девушна чем-то смущены, 
на их лицах появляется легкий румянец. Таким нужно помо- 
гать, в авиации неясных вопросов не должно быть, 

Был у меня нурсант О. Хамский. 
школьной снамьй: спонойный, выдер 
чивый, неуверенный в свомх силах, Это сназывалось и в вы- 
возных полетах: пилотировал вяло, 
правлял несвоевременно, надеялся на помощь инструктора, 
хотя замечал ошибкым сам. 
напряженностью, боязнью нак бы не сделать лишнего... 
помочь ему, провел дополнительны 
бине самолета, добивался в его действиях четкости и строгой 
последовательности. В полет. 
тельности, Никогда не проя 
тов ждать пришлось н 


вершена успешно. 


орой видишь: 
однано вместо вопроса 


Пришел в клуб прямо со 
жанный, но очень застен- 


отклонения самолета ис- 


го скованность была вызвана 
Чтобы 


е занятия и тренажи в на- 


ах предоставлял больше самостоя- 
влял раздражительности. Результа- 
едолго — вывозная программа была за- 


очередных зональных соревнованиях по 
вертолетному многоборью Полетаев за- 
нял третье место, Его успех во многом 
определил общие результаты клубной 
команды: владимирцы вошли в число 
призеров. Полетаева и его друга Алек- 
сандра Фролова заметил старший тре- 
нер Анатолий Федорович Бесфамильный 
и пригласил их в сборную команду 
страны. 

И начались тренировки... Кажется, они 
заполнили все свободное от работы 
время. На них всегда шел с приподня- 
тым настроением, Радовало сознание 
того, что с каждым днем умножается 
опыт, более послушной становится ма- 
шина при отработке упражнений повы- 
шенной сложности. Полетаев старатель- 
мо, как прилежный ученик, запоминал 
указания м советы тренеров, товарищей 
по команде, перенимал их технику пилО- 
тироваёния, 

А учиться было у кого, особенно во 
время тренировочных сборов, регулярно 
организуемых в Борках. Самозабвенно 
работал со спортсменами тренер Миха- 
ил Баландин, мастер спорта, неодно- 
кратный призер чемпионатов СССР, 
ЩШедоо делились опытом мастера смор- 





та международного класса Валерий 
Смирнов и Людмила Корнева, мастер 
спорта Геннадий Колесников, другие 


спортсмены, Тренировки с их участием 
были подлинной школой мастерства, По- 
летаев любил наблюдать за ними в по- 
лете, Движения каждого осмысленны и 
точны, если нужно — энергичны, но не 
суетливы, Чувствовалось: пилот отлично 
знает машину, особенности ее поведе- 
кия при различных режимах работы, 
«Не подражать именитым мастерам, 
=о перенять у них все самое ценное, на- 
учиться прежде всего владеть собой, 
точно чувствовать машину, уметь пред- 
утадать ее малейшее движение — это 
сейчас главное», — внушал себе Поле- 
таез. И в каждом полете устанавливал 
за собой твердый внутренний контроль. 
Плавно ли действует ручкой управления, 
не потерял ли счет секундам, не отвлек- 
<я пы на второстепенные детали, верно 
ли вошел в коридор, надежно ли завис 
мад заданной точкой — эти и множе- 
ство других вопросов постоянно возни- 


кали и непрерывно держали в активном 
рабочем состоянии, помогали вовремя 
принять необходимые меры в случае не- 
предвиденной эволюции вертолета, 

Немногим более года пробыл Полета- 
ев в сборной команде страны, но на- 
пряженные и вдумчивые тренировки 
не замедлили сказаться, Когда начались 
старты У!| летней Спартакиады наро- 
дов СССР, Полетаев чувствовал себя спо- 
собным соревноваться наравне с изве- 
стными мастерами вертолетного спорта. 
К финалу он подошел с хорошими ре- 
зультатами — в 1983 году стал абсолют- 
ным чемпионом зоны и чемпионом Рос- 
сийской Федерации. 

И вот финальная встреча в Ярославле, 
Ответственная и престижная... «Трудно 
было, — вспоминает Александр, — Да 
собственно, легких побед и не бывает, 
особенно в среде больших мастеров, 
где каждый борется с удвоенной энер- 
гией», 

Первое упражнение было сложным, но 
Полетаев выполнял его с полной уве- 
ренностью в хороший результат, Нужно 
было провести комплекс эволюций на 
малой высоте (2—2,5 метра) в пределах 
размеченного на земле маршрута. Пос- 
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ле взлета производился полет вперед, 
затем над заданной точкой — зависание, 
разворот на 360° вправо, смещение 
правым бортом до другой точки; от 
нее — полет хвостом вперед до новой 
отметки, над которой выполнялся пол- 
ный разворот, после чего вертолет сме- 
щался влево и выходил к финишным 
воротам, Исходная оценка за упражне- 
ние — 300 очков, Полетаев выполнил 
его правильно, закончил на 5 секунд 
раньше установленного срока и занял... 
9-е место. Оказалось, другие товарищи 
добыли больше премиальных очков, 

А впереди было самое трудное уп- 
ражнение — вертолетный слалом по 
незнакомому маршруту на малой высо- 
те с ведром, до краев наполненным во- 
дой, Это упражнение сродни цирковому 
номеру, оно часто становилось камнем 
преткновения для многих спортсменов, 
Ведро с водой надо было пронести по 
коридору метровой ширины по причуд- 
ливому лабиринту между стоек 12 во- 
рот. Здесь искусство пилотирования 


должно быть доведено до совершенст- 
ва — требовалось, как шутили остросло- 
вы, заставить вертолет «вращаться во- 
круг фала», на который подвешивалось 
ведро. Стоило чуть дернуть ручку уп- 
равления, и ведро на фале начинало рас- 
качиваться, А каждые 50 граммов про- 
литой воды — это очко штрафа, выход 
ведра за пределы метровой площадки 
штрафуется 10 очками, 

Полетаеву при выполнении этого уп- 
ражнения «ассистировал» его одноклуб- 
ник Валерий Фролов, В то время, как 
Александр филигранно отрабатывал 
маршрут слалома, виртуозно проходя 
узкие ворота, Фролов манипулировал 
фалом с ведром, удерживая его на за- 
данной высоте, Экипаж работал слажен- 
но, друг друга понимали с полуслова. 

Вот где пригодились выработанные в 
ходе тренировок умение сосредоточить- 
ся на главном, хладнокровие и точный 
расчет. Полетаев как бы слился с ма- 
шиной, Несмотря на сложность и ско- 
ротечность полета, провел его блестя- 
ще: девять премиальных очков и ни од- 
ного штрафного. Есть первое место! 

Так же успешно было выполнено и по- 
следнее упражнение — вертолетный сла- 
лом с разнообразными эволюциями по 
произвольной программе. Весь полет, 
рассчитанный на 4 минуты, был осуще- 
ствлен на одном дыхании, Пилот не до- 
пустил ни малейшего сбоя, вызвав еди- 
нодушное одобрение всей судейской 
бригады. И снова — первый результат! 
Набрав по сумме всех упражнений наи- 
большее число баллов (217,689), Полета- 
ев становится абсолютным чемпионом. 
Всего на 1,32 очка отстал от него Вале- 
рий Фролов. 

С волнением поднимался Полетаев на 
высшую ступеньку пьедестала почета, 
Золотая медаль чемпиона спартакнады 
радовала, но и ко многому обязывала, 
Вспомнилось услышанное когда-то: труд- 
но стать чемпионом, но еще труднее 
удержать это почетное звание, Невольно 
почувствовал ответственность за полу- 
ченный титул. 

Но еще сильнее ощутил ее, когда в 
торжественной обстановке перед лицом 
товарищей ему вручили медаль имени 
А. М. Черемухина, первого летчика-ис- 
пытателя отечественных вертолетов, Ме- 
даль учреждена совсем недавно и по 
положению присуждается лучшему 
спортсмену-вертолетчику страны. Он, 
Александр Полетаев, первый, кому она 
вручается. Он — лучший! А лучший 
должен быть всегда впереди, по нему 
сверяют шаг другие, 


Г. ПОЛЯКОВ 
г, Владимир 





Один из спортсменов летной группы хорошо выполнял полет 
по мругу, но на посадне не создавал п очного положения 
по мере приближения самолета К земле, Первое, что могло 
помочь — это тренировки спортсмена на тренажном самолете. 
Однано причину выяснить не удалось: спортсмен правильно 
распределял вниманне, точно определял высоту и не допускал 
ошнбомн. Решил проверить его в полете, тренаж в набине само- 
лета — одно, а умение распределять внимание в динамике 
полета — это другое, Перед спортсменом была поставлена 
задача: посадку выполняет инструнтор, а он по СПУ будет 
подсназывать высоту самолета до земли м действия инструн- 
тора. В ходе полета выяснилось, что спортсмен неправильно 
определяет высоту. Чтобы увидеть, нак он распределяет вни- 
манме при посадне, я установил зернало передней кабины там, 
чтобы все его действмя мне хорошо были видны. При первой 
же посадне заметил: спортсмен все выполняет правильно, но 
пишь при подходе нм земле непроизвольно свой взгляд 
переносит ближе к напоту. Эта же ошибка повторилась во 
второй и третьей посадках. Пришлось снова обратиться к тре- 
нажному самолету, провести разбор полетов со всеми спортс- 
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менамн летной группы, очень детально разобрать ошибку и ее 
возможные последствия. Посадка со спортсменом была отра- 
ботана и всноре он вылетел самостоятельно. 

Редно бывает таное, чтобы у спортсмена в полете на вывоз- 
ной программе не вознинал дефицит времени, Неумение пра- 
вильно распределять и переключать внимание приводит к то- 
му, что спортсмен не успевает выполнить то или иное дейст- 
вме. Помочь ему можно только на земле, на тренажах в кабине 
самолета. Когда действия в работе с арматурой будут дове- 
дены до автоматизма, недостатон исчезнет, курсант научится 

ыстро определять поназания приборов, станет своевременно 
замечать н исправлять отклонения. 

В. ЧМАЛЬ, 

инструктор-летчик 


Ереван 





ТРУКОРА 
воет 1 
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ПЕРЕД ПЕРВЫМ ПОЛЕТОМ 


СПОРТИВНЫЙ СЕЗОН В РАЗГАРЕ, КОЕ-КТО УЖЕ СДЕ- 
ЛАЛ ПЕРВЫЕ В СВОЕЙ ЖИЗНИ ПОЛЕТЫ. В СЕГОДНЯШ- 
НЕЙ БЕСЕДЕ РЕЧЬ ПОЙДЕТ ОБ ОБЛЕТЕ ДЕЛЬТАПЛАНА 
И, В СЛУЧАЕ НЕОБХОДИМОСТИ, ЕГО ДОВОДКЕ, СВОИМ 
ОПЫТОМ ДЕЛЯТСЯ КАЛУЖСКИЕ ДЕЛЬТАПЛАНЕРИСТЫ, 





Все операции, связанные с облетом ельтаплана, мы выполняем при ровном ветре, 
направленном точно навстречу снлону, При порывистом же или носом ветре сложнее 
выявить причины отклонений. Хорошо облетывать и в полный штиль. 

Первая операция — грубая центровка. Для ее выполнения используем ветер 10— 
12 м/с. Три спортсмена держат дельтаплан зат ы на ветру, а один прикладывает 
свой вес к точне подвесны вертинально вниз. еремещая точну подвески вдоль ниле- 
вой балки (грубо, сразу по 100—120 мм), добиваемся того, чтобы аппарат слегка нанло- 
нял нос, Надежно занрепляем точку подвесни. 

На время облота делаем хомут, перемещающийся вдоль нилевой бални (листовое 
железо толщиной 1,5 мм с отверстием под карабин). Он легно перемещается и надежно 
крепится, По онончаним облета его можно использовать н для постоянной подцепни, 
занрепив к килевой трубе болтом (внутри трубы поставить небольшую втулну). 

Вторая операция — предварительное определение устойчивости дельтаплана. Для 
этого нужен ровный гладний склон крутизно —20° н ветер 2—4 м/с. При пробежке 
дельтаплан должен устойчиво идти против ветра, не сваливаясь на крыло. При этом 
нужно учитывать, что чем меньше купольность и больше качество дельтаплана, тем 
большая воздушная снорость нужна для нормальной устойчивостн, При малых воздуш- 
ных скоростях дельтаплан валится то на одно крыло, то на другое. ли при намболь- 
шей возможной скорости пробежни он ведет себя неустойчиво, нужно проверить его 
симметричность (нарнас, купол, латы). Убедившись в том, что аппарат устойчив, при- 
ступаем к следующей операция, 

Уточнение центровми, Выбираем снлон высотой 10—15 метров и желательно ров- 
ный ветер 4—6 м/с. Совершаем подлет продолжительностью 6—10 сенунд при верти- 
кальном положении тела спортсмена. Во время планирования слегка отпуснаем ручну 
и смотрим, нак ведет себя аппарат, Перемещением точки подвески вдоль килевон 
бални на 2—4 см добиваемся того, чтобы ручна не уходила ни вперед, ни назад. 

При подлетах дельтаплан должен лететь точно против ветра, без виляния и нанло- 
нов, т. е. поназывать хорошую путевую и поперечную устойчивость. Одна из причин 
плохой путевой устойчивости (дельтаплан виляет произвольно носом’ по курсу) — от- 
рицательное поперечное \У по парусу, значит, что наркас выполнен плоским, 
а ниль поднимает центральную часть купола выше боновых труб. Для придания купо- 
лу нулевого или положительного У следует опустить нилевую балку тан, чтобы цент- 
ральная часть купола оказалась в плоскости боковых труб (или чуть ниже). Такой купол 
имеет лучшую устойчивость. Помните, что большое У по куполу дает не только хоро- 
шую устойчивость, но и большое индуктивное сопротивление, 

сли точку подвески в рорупитето доводки пришлось сильно сместить и ручка 
трапеции оказалась в неудобном положении, надо переместить трапецию, меняя длину 
передних и задних нижних тросов. В установившемся полете брошенная ручка должна 
находиться на уровне плеч или чуть ниже, Более переднее положение ручни обеспечи- 
вает удобство при разбеге и при полете в вертинальном положении. При изготовлении 
дельтаплана концы нижних осов закрепляются временными зажимами, 

Затем — онончательная балансировка аппарата, При полете по прямой пилот от- 
пускает ручку на 8—10 сен. Дельтаплан < брошенной ручной должен продолжать ров- 
ное планирование, не изменяя угла атани, Если же он меняется, слегка переместите 
(на 1—2 см) точку подвески, 

Для проверки поперечной устойчивости и управляемости выполняется полет по 
прямой с небольшими поворотами на 20—30°. Дельтаплан должен быстро входить в по- 
ворот (реагировать на перемещение центра тяжести пилота не более, чем через одну 
секунду} и легно выводиться из поворота. Причиной медленного входа дельтаплана 
в поворот может являться недостаточная площадь ниля, Ёсли аппарат все время замет- 
но наклоняет одно и то же крыло, значит имеется асимметрия, Это явление надо устра- 
нить на дельтадроме, загнув задние нонцы лат, При этом меняется угол атаки отдель- 
ных участнов крыла. Одна из причин плохой поперечной устойчивости — недостаточ- 
ная высота ниля, Купол с более высоким нилем эффективнее компенсирует порывы 
ветра, Последняя операция — оценка эффентивности ниля. Запомните: дельтаплан 
с большим килем быстрее входит в поворот, При этом необходимо учитывать и другую 
особенность киля — завтоматичесниь увеличивать угол атаки, Это особенно заметно 
при ветре, часто меняющем направление, Выполняя полет по прямой, обратите внима- 
ние на то, нан дельтаплан реагирует на изменения направления ветра. Для лучшей 
орнентировни впереди поставьте флажон, Если дельтаплан зяло идет за ветром, зна- 
чит Ан площадь киля недостаточна, если слишном резно — площадь велина, 

щательный облет нм доводна дельтаплана обеспечат безопасность во время трени- 
ровон и соревновання, 
Г. ГРОМЫКО 


Обнинск, 
Калужская область 


С 1977 года в Рязани проводятся традиционные соревнования по дельтаплане- 
ризму. Этим увлекательным энд спорта в городе занимаются молодые рабочие, 
студенты, 982-м обком ДОСААФ учредил переходящий С ча На первых межоб- 
ластных соревнованиях его завоевала команда основсно области. В врале 
1984 года в онрестностях рязанского микрорайона Канищево во второй раз были 
пецены межобластные соревнования, них приняли участие команды Моснов- 
сной, Тульской, Горьновсной, Ярославеной областей и две номанды Рязани. 
Соревнования проводились по трем упражнениям: полеты на максимальное но- 
м радуьтате УПО СПИ РО т ачния. номьнда Ризан 
озультате упорной сп вно ы первое ме 
сной одет. На ом ни третьем местах команды Мосновской и Горьновсной обла- 


стей. 
Н, ЮДИН, заместитель 
фе - ДОСАА! 


председателя Ф 
Рязань 
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СПОРТСМЕНЫ ПРЕДЛАГАЮТ 
МЯГКАЯ ВСТАВКА 


На дельтапланах для улучшения 
обтекания крыла на малых ин близ- 
ких к нулю углах атаки, а следо- 
вательно и для увеличения скоро- 
сти, стали увеличивать радиус 
кривизны нижней передней части 
профиля, Для этой цели в боковые 
трубы устанавливают вставки, 
происходит Бормоосралюмание ча. 
сти профиля. ногие формообра- 
зователи представляют собой гну- 
тые по желаемому радиусу листы 
тонкого дюралюминия или встав- 
ки из стеклотекстолита. Они соз- 
дают форму при натяжении пару- 
са. В некоторых случаях радиус 
увеличивают установкой на боно- 
вые трубы профилированных на- 
плывов из пенопласта, стеклопла- 
стика ит, д. 






Рис. 1, 1, Нижняя обшивна без 
вставни, 2. Нижняя обшивка со 
вставной, 


Рис. 2. 1. Боковая труба. 2. Пори- 
стый матернал. 3, Мешок, 4. 0б- 
шивна, 








Все эти конструктив 
ния формооб ний 


ные реше- 
вставки 
имеют, на мой взгляд, серьезные 
недостатки, выражающиеся в тех- 


нологических удностях и экс- 
нь неудобствах, 
предлагаю применить для 
увеличения радиуса передней ча- 
сти профиля вставку в виде меш- 
ка, наполненного мягким и упру- 
гим материалом (пенополиуретан, 
поролон ит. д.). Он обеспечивает 
плавное формообразование про- 
р При этом вставка хорошо 
иксируется. Кроме того, нахо- 
дясь постоянно в парусе, она не 
боится случайных механических 
воздействий, 
енополиуретан или поролон до 
упаковки в мешок следует про- 
шить (рис. 1,2). Объем я упру- 
гость вставки легко довести до 
необходимых, варьируя  плотно- 
стью упаковки, 


А. ХОМИЧ 
руководитель дельтаклуба ХАН 
Харьнов 



























Наступило лето — самая благопри- 
ятная пора для спортивных трениро- 
вок, занятий авиамоделизмом. Члены 
клуба «Крылышкие» могли бы помочь 
инструктору, вожатому наладить рабо- 
ту кружков в загородных и городских 
пионерских лагерях. Для этой цели ну- 
жен, видимо, рабочий план, согласо- 
ванный с распорядком лагерного дня, 
Конечно, позаботиться надо и об авиа- 
модельных наборах. 

Младшие ребята займутся изготовле- 
Г нием бумажных моделей самолетов, па- 
раигютов с самопуском, вертолетов «му- 
ха» и простеньких моделей из наборов 
деталей и заготовок, а старшие — воз- 
душных шаров и змеев, схематических 
моделей планера и самолета с резино- 
вым мотором, различных кордовых мо- 
делей. 

19 августа наша страна торжествен- 
но будет отмечать один из любимых 
всенародных праздников — День Воз- 
душного Флота СССР. Подготовьтесь к 
нему, завершите пионерское лето пара- 
лом малой авиации. Пригласите в ла- 
герь летчиков, ветеранов войны и тру- 
да. Проведите соревнования и устрой- 
те показательные полеты своих моде- 
лей. Старшие пусть примут участие в 
воздушных боях, 

Члены клуба «Крылышки», руково- 
дители кружков! Редакция журнала 
надеется на вашу активную работу в 
пионерских лагерях. Присылайте со- 
общения о своих делах. 


- ПОСТРОИМ САМОЛЕТ-ПЕРЕХВАТЧИК 


Теперь за дело, Рекомендуем по- 
строить модель из заготовок набора 
М 23 ‹«Самолет-перехватчик», выпуска- 
емого Гомельским заводом спортивного 


моделизма и учебных пособий 
ДОСААФ. 
Изготовление и сборка модели не 


представит большой сложности. А за- 
пускать надо с помощью простейшей 
катапульты, состоящей из ручки и ре 
зиновой петли (амортизатора). Правиль- 
но собранная модель на большой ско- 
рости пролетает 80—100 м. Лучшее ме- 
сто запуска — футбольное поле или 
спортивная площадка. 

Подобную модель можно сделать и 
самостоятельно. Начерти крыло (1) на 
фанере толщиной 2 мм, стабилизатор 
(2) и киль (3) на 1,5-мм фанере или 
плотном картоне. Детали выпили лоб- 
зиком или вырежь кончиком ножа, вы- 
ровняй напильником и обработай наж- 
дачной бумагой. Фюзеляж (4) и ручку 
(6) сделай из соснового (елового) бруска 
сечением 20Ж20 мм. В хвосте фюзеля- 
жа сделай пропил для стабилизатора и 


В ПИОНЕРСКОМ 


ЛАГЕРЕ 


выемку под киль. Для крепления кры- 
ла внизу фюзеляжа должна быть не 
большая площадка, 

Теперь промажь пропилы клеем и 
вставь в них стабилизатор и киль. С 
помощью клея и двух небольших гвоз- 
диков укрепим крыло строго по оси 
фюзеляжа. После того, как высохнет 
клей, модель обработай шкуркой и по- 
крась. 

Из полоски 1—1,5-мм дюраля сделай 
стартовый крючок (5) и закрепи его 
в носовой части фюзеляжа. В старто- 


Занятие ведет 

В. НАСОНОВ, 

мастер спорта, 

руководитель авиамодельной 
лаборатории Дворца пионеров 
имени Н. К. Крупской 
Бауманского района г. Москвы 


вую ручку (6) забей гвоздь (7) длиной 
40—50 мм так, чтобы расстояние от 
шляпки гвоздя до ручки было около 
10 мм. Резину сечением 1ЖХ1 сложи в 
три петли длиной 150 мм и закрепи на 
конце гвоздя. При запуске модель цеи- 
ляется крючком за середину петли и 
держится тремя пальцами правой руки 
за хвостовое оперение, Левая рука с 
ручкой поднимается вверх, а модель 
оттягивается назад. Убедившись, что 
нет препатствий для полета, отпусти 
модель. 


г 
г. 
Ра 
7 
“ 
я 
` 
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ЧЕТВЕРТЫЙ ЧЕМПИОНАТ МИРА 
ПО РАДИОПЛАНЕРАМ 


В мировом первенстве по радиомоде- 
лям планеров (категория Р-3.В), прошед- 
шем в Англии около города Йорн, участ- 
вовало 68 спортсменов мз 26 стран. Оно 
проводилось по правилам, отличающим- 
ся от наших, В первые шесть дней было 
проведено шесть туров, причем в зачет 
шла сумма результатов пяти лучших, 
Каждый тур состоял из трех упражне- 
ний: продолжительность (6 мин манси- 
мум -+ точность посадни} — победитель 
получает 1000 очнов; дальность (манси- 
мум 12 проходов базы 150 м) — 1000 оч- 
нов; скорость (4 прохода базы 150 м) 
лучший результат 1000 очков, остальные 
в процентах от поназателя победителя, 

Модели запусмались параллельно на 
вух мерных базах, разделенных зоной 
езопасности, Участнини по жеребьевке 
делились на две группы, члены одной 
команды выступали на одной базе, На 
продолжительность стартовали десять 
участников одновременно, на даль 
ность — по два спортсмена в наждой 
полетной зоне. В таблицах приведены ре- 
зультаты в личном и командном  заче- 
тах, 

Технология нзготовления моделей по 
сравнению с предыдущим чемпионатом 
значительно продвимулась вперед. По- 
явилось много полностью стенлопласти- 
ковых конст ия < примемненмем пено- 
пластиков, щее внимание привленла 
модель планера чемпиона Ральфа Дене- 
ра (ФРГ). Крыло неразъемное, нессон- 
ного типа, т, е, без нервюр. Обшивн 
образует „мм пенопласт, онлеенны 
стеклотканью на эпонсидной смоле с 
обемх сторон; лонжерон мз стемлопла- 
стина с углеволокном. Крыло рассчита- 
но на 40-кратную перегрузну, что по- 
зволяло летать в упражнении на сно- 
рость с разворотами «полубочна—полу- 
петля вниз». Загрузна балласта — че- 
рез люни, образующиеся прм открытых 
тормозах (спойлерах}, ® специальные 
пластиковые трубчатые намеры, Про- 

иль крыла НО 2,5/9/8 Хельмута Ква- 

ека 9% относительной толщины с пере- 
ходом К 8% на концах. Относительная 
вогнутость 2,5%, 

Популярна конструкция фюзеляжа с 

большим съемным пластиковым носовым 


1. Модель чемпнона мира Р. Декера: пло- 
щадь крыла — 63,9 дм; площадь стаби- 
лизатора — 6,6 дм:; удлинение крыла — 
12,3; пелотыая ист иеатье- кг; на. 
грузка — —50,1 г/дм; профиль нкры- 
ла НО— 2,5,9/8; 'профиль стабилизато- 
ра — МАСА 634006; управление — руль 
поворота, руль высоты, флапероны, спой- 
леры, отцепна (крючон), 
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2. Модель второго призера Х. Квабека: площадь крыла 
площадь стабилизатора — 5,6 
лица координат публинуется); управление — 
соты, элероны, 
цепка; крыло — пенопластовые 


и волокном, 
АННЫ 5 Модель третьего призера о ао Д. Уорала: площадь кр 


54,5 дм’; профиль крыла — Е1 


обтекателем, обеспечивающим доступ к 
аппаратуре, расположенной на силовой 
вертикальной или горизонтальной плос- 
кой площадке, Кан стало известно, чем- 
пион затратил 1300 рабочих часов для 
конструирования и изготовления оснаст- 
ки и самой модели. 

Введенные ограничения на применение 
элентролебедон не дали желаемого эф- 
фекта. Ведущие спортсмены умело ис- 
пользовали их мощностные возможно- 


сти, разгоняя модели в конечной фазе 
затяжни до скоростей, позволяющих по- 
сле отцепки совершать вертинальный 
набор высоты до 50 метров, Тан модель 
Р. Декера совершала вертикальный нма- 
$ высоты 3 сенунды, 

емпионат показал, что некоторые по- 
ложения правил требуют изменений. По 
мнению ряда участников, необходимы 
ограничения мощностей лебедон или их 
стандартизация, переход к ручной бун- 


Личный зачет (первые шесть мест) 

















| Крыло 
Фамилия Страна Очки * Управление 
тр. раны, навыриь, профиль ра 
Р. Декер ФРГ 14 410,7 Ю 63,9 НО 2,5/9/8 | А/Ф РЕСТН 
х. г ФРГ 14 265,4 3200 68,6 но 1 8/3/ А/Ф РЕВ 
Уорал Англия 14 234,8 2946 54,5 Е 193 А РЕВ - 
‚ Лиезе ФРГ 14 178,1 2850 64,3 но 2.5/8 А/Ф РЕС 
С. Валани Италия 14 111,5 3130 72.0 Е 208 АРЕ 
М, О’Рейли Австралия 14 022,5 2955 58,3 Е 193 А РЕС 
Лучшие результаты, показанные в турах 
Упражнение 
№ тура 
скорость продолжительность дальность 
1 18,9 с — Денер 5 мин 59 с + 100 оч, 12 проходов — 
(ФРГ) посадна, _ ‚зоваы 28 участников 
ания 
и 21,7 < — Кейл 6,0 мын + 100 оч. 12 проходов — 
(ю. Афр Мейер (Швейцария) 49 участников 
и 22,0 с — Квабен 6,0 ммн + 100 оч, 12 проходов — 
(ФРГ) Мохансон (Швеция) 43 участника. 
22,2 с — Грегори Уорал за 1 мин 
{Австралия 46 с — 12п 
„3 < — Кейл 
Ю. Африка) 
ту 19,7 с — Уорал 5 мин 59 с + 100 оч, 12 проходов — 
(Англия Декер (ФРГ) более половины 
0,8 < — Лнезе частников, 
(ФРГ) --Ы — 1 мин 


21,4 с — Квабен 
(ФРГ) 





* нз возможных 15000 очнов, 


панели с стеклопластиновой 





А — элероны; А/Ф — флопере 
ны; Р — руль направления; Е— 
стабилизатор; В — тормоза; 
С — спойлеры; ТН — крючон. 





— 68,6 дмз; 

дм’ профиль нрыла — НО 1,5/9 (таб- 
уль поворота, руль вы- 
закрылны, тормоза типа «спойлер» (внизу нрыла), от- 


шив. 


ыла — 
3; крыло цельное, неразъемное, из 


пенопласта со стеклопластиновой обшивной, о усилен угле- 


волокном; 1020 г баласта загружается в фюзеляж, 


7г — в крыло; 


управление — элероны, руль поворота, руль высоты, тормоза, 


сировне с применением блона на леере 
длиной 150 м 200 м. Недовольство вызы- 
вает простота достижения максимального 
езультата в упражненми «дальность». 

елательно ввести групповые (по 4 или 


Таблыца ноординат профиля НО 1,5/9 








0,5 0,9 — 0,56 40 5,88 |—2,95 
1,25 1,44 —0,94 50 5,58 |—2,85 
2,5 2,8 |-—1,34 60 4,88 |—1,97 
5 3,0 |—1,82 70 3,84 |—1,20 
10 4,15 |—2,35 80 2,60 |—0,52 
15 | 4,93 |—2,72 85 1,93 |—0,26 
20 | 5,35 |—2,88 90 1,29 |—0,09 
25 5,55 |—3,01 95 0,61 |—0,01 
30 5,83 |—3,05 | 100 0,0 0,0 
35 5,94 |—3,06 | Профиль НО 1,5/9 


6 спортсменов) полеты без ограничения 
числа проходов базы — победитель в 
группе получает 1000 очнов, осталь- 
ные — в проценте от победителя. 


к, плоциньш 

мастер спорта СССР 

ы международного класса 
ига 


Командный зачет: ФРГ — 42 854,3 оч- 
ка; Англия — 41 503,2; Австралия — 
41 272,7; Голландия — 40 531,5; ния — 
39 871,4: Италия — 39 712,9. 


АВИАЦИОННЫЕ СТАРТЫ-84 


ТУРНИР 
АВИАМОДЕЛИСТОВ 


В апреле в г, Кобулети состоя- 
лись соревнования «Кубок СССР» 
по радиоуправляемым моделям. 
В классе пилотажных моделей 
выступили 8 спортсменов, по ра- 
диопланерам — 9. Погода была 
неблагоприятной — шли дожди, 
дул сильный ветер, температура 
зоздуха не превышала --10°С. 
Это не могло не сказаться на ре- 
зультатах. `Так, лучшее время 
пролета базы в упражнении на 
скорость — 10,1 с показал 
М, Аликмяэ из Эстонии, но оно 
хуже прошлогоднего (9,6 с — 
А. Смоленцев). Неудача постигла 
пилотажника горьковчанина В. 


Нефедова. Во время тренировок 
его основная модель разбилась 
из-за отказа аппаратуры управ- 


ления. Выступая со старой, 
смог стать только пятым. 

Впереди у наших спортсменов 
новые соревнования. На турнире 
ло радиопилотажу в Братиславе 
(ЧССР, 8—11 июля) советскую 
сборную представят В, Ткачук, 
В. Макаров и В. Нефедов. В ГДР 
на встрече радиопланеристов 
23—26 августа выступят Х, Кыр- 
вель, А. Смоленцев и И. Адамо- 
нис. 


он 


П. ЮРЬЕВ 


Технические результаты побе- 
дителей: радиопилотаж — 1. В, 
Ткачук (4930), 2. В. Макаров 
(4923), 3. А. Горохов (3264); ра- 
диопланеры 1. М, Аликмяэ 
(3026,5), 2. Х. Кырвель (2998,38), 
3. А, Смоленцев (2971,4). 





ИЗ РЕДАКЦИОННОЙ ПОЧТЫ 


В ЧЕРКАССАХ 11 ЛЕТ.. СТРОЯТ КОРДОДРОМ 


Здравствуйте, уважаемая редакция! Долго после вашей публикации «Нужны 
дела, конкретные дела» размышлял, изучал мнения других, пока решился на- 
писать вам, Живу в украинском городе Черкассы. Вот уже 11 лет занимаюсь 
авиамодельным спортом в классе пилотажных моделей. Результаты весьма 
скромные — 1-й разряд, хотя в нерадивости меня никто обвинить не может. 
Очень сильно тормозит рост мастерства, развитие и массовость авиамодельного 
спорта отсутствие кордодрома. В городе и нигде в области их нет, 

О том, что в Черкассах вот уже много лет обещают построить кордодром, 
писали «Крылья Родины» еще в 1980 году. Журнал выступил, обком ДОСААФ 
прореагировал (принял решение о строительстве кордодрома), ча воз и ныне там». 
Везде обещают, что будут строить, как только сделают проект. Потом выясняет- 
ся: то места нет, то еще чего-нибудь. 

Не так давно на одном из предприятий был открыт заводской авиамодель- 
ный клуб. Его руководитель-общественник Валентин Васильевич Крахмаль стал 
добиваться постройки кордодрома. Администрация выделила участок на терри- 
тории заводской учебно-спортивной базы. Его уже вписали в генеральный план 
с визой главного архитектора. Потом документы передали Черкасскому город- 
скому комитету ДОСААФ. Его председатель Герой Советского Союза генерал- 
майор авиации в отставке Иван Васильевич Федоров активно включился в де- 
ло, сделал все от него зависящее. Но, видно, и ему не удалось пробить стену 
равнодушия к нашим делам. 

Может когда-нибудь и построят кордодром, а пока уходят мальчишки из круж- 
ков, Сделают модель, а запустить ее негде, и пропадает у них желание всерьез 
заниматься авиамоделизмом. Даже областные соревнования вот уже два года 
не проводятся, а о городских и говорить нечего, Некому выступать. Зато перед 
отправкой сборной команды ‘на республиканские соревнования председатель 
обкома ДОСААФ тов. Марченко требовал, чтобы каждый спортсмен взял под 
свою опеку 2—3 молодых моделистов, готовил смену, добиваясь массовости. Тре- 
бовать проще всего, а вот обеспечить — намного сложнее, А то, что в области 
за 10 лет ни один авиамоделист не выполнил нормативов мастера спорта, на от- 
четы, видимо, не влияет, Перворазрядников у нас в области ‘ме более десяти и 
всего четыре кандидата в мастера спорта. 

Новый сезон наступил, но готовиться к соревнованиям по-прежнему негде. 

С. РЯБУХИН, 
руководитель авиамодельного кружка областной станции юных техников 
Черкассы 































В ПОМОЩЬ МОДЕЛИСТУ 


КАК СОГНУТЬ РЕЙКИ 


Для изготовления схематичесних моделей законцовни нрыльев и 
с закругленными формами неноторые моделисты готовят из бамбуна. Это не всегда 
целесообразно, так нак удельный вес бамбука велик, кроме того требуется нагрев 
и дополнительное соединение с передней и задней нромной, Вот уже 10 лет мы пранк- 
тикуем сы изготовление подобных деталей из однородного материала (сосны, 
липы, тополя}, 

Предварительно подбираются офис чью рейки необходимого сечения (от 2х2 
до 7х7 рт замачиваются на 3—4 сутон в воде, налитой в трубу (желательно пласт- 
массовую или дюралевую) внутренним ет 40—60 мм. Днаметр подбирается 
в зависимости от ноличества реек. нижней части труба глушится проб- 
ной, а сверху, чтобы рейни не выталнивались водой, — бумажным тампоном, Для 
получения определенных форм деталей из 15—20-мм фанеры изготовляют шаблоны. 
По нонтуру шаблона у кромки вбивают мелкие гвозди для крепления резины при 
обмотке рёен, Шаг гвоздей 20—30 мм, а в местах крутых изгибов до 10 мм, Когда 
готовы шаблон и рейки, приступаем н гибне. В зависимости от толщины шаблона 
гнуть можно либо одну, либо одновременно неснольно реен. Как поназано на эснизе, 
противоположные гвозди на шаблоне оплетаем резиной, прижимая к нему рейки, 
Увеличивая равномерную нанладну на одном месте с последующим переходом н сле- 
дующим, добиваемся изгиба без поломон, Желательно на крутых перегибах полно- 
стью переплести рейни, 

Выгнутые на шабломе рейки оставляем на сутки ну при комнатной темпе- 
ратуре, а потом еще на сутни на батарее отопления. Таким способом можно, напри- 
мер, изготовить целиком стабилизатор, 


другие детали 







И. ЗЮЗИН, 
руководитель авнамодельного кружна 
Приморск Запорожской обл, 
9 6 1 и 8 











у иже. 2. Резина; 3, Шаблон; 


$ 7. Труба; 8. Пробка. 
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возврашаясь 


к напечатанному 


лым 





ВСЕ РЕЗЕРВЫ — 
В ДЕЙСТВИЕ! 


А. НАЗАРОВ, 
начальник Центрального 
спортивно-технического 
клуба авиамоделизма: 

— Работники Центрального 
клуба внимательно проанали- 
зировали критические заме- 
чания и предложения участ- 
ников прошлогоднего «кругло- 
го стола». Речь, главным об- 


разом, шла о совершенство- 
вании качества  авиамодель- 
ной продукции, расширении 


ее ассортимента. Все это на- 
правлено на повышение мас- 
совости и мастерства авиа- 
моделизма. 

Клуб разработал детальный 
план по расширению номен- 
клатуры продукции спортив- 
ного моделизма и повышению 
ее качества, В нем предусма- 
тривалось снять 12 устарев- 
ших изделий, поставить 19 


КАЧЕСТВУ — 
ВНИМАНИЕ 
ПОСТОЯННОЕ 


В. КЕНДЗЯ, 

главный инженер 

Управления производственных 
предерятий ЦК ДОСААФ 


— Сразу после заседания 
«круглого стола» по указанию 
председателя ЦК ДОСААФ 
СССР адмирала флота Г. М. 
Егорова работники Управле- 
ния выехали ‘на наши пред- 
приятия. Там внимательно 
разобрались с состоянием дел 
по выпуску модельной продук- 
ции, помогли на местах разра- 
ботать планы по повышению 
ее качества. Такие документы 
были составлены на всех 
предприятиях ДОСААФ, Они 
предусматривали комплекс 
мер: замену устаревших изде- 
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ПРОШЕЛ ГОД. 
ЧТО СДЕЛАНО? 


В шестом номере за 1988 год «Крылья Роди- 
ны» поместили материалы совещания за *«круг- 
конкретные 
дела!», проведенного редакцией совместно с уп- 
равлениями ЦК ДОСААФ СССР. Оно было 
посвящено проблемам авиамоделизма, 


столом» — +Нужны дела, 


новых на производство, усо- 
вершенствовать 17 видов про- 
дукции. Мы учли различные 
спортивные классы, требова- 
ния с мест, лучшие достиже- 
ния отечественных и зарубеж- 
ных спортсменов и промыш- 
ленных предприятий, 

Следим за внедрением в 
жизнь намеченного. Фактиче- 
ски сейчас все позиции — в 
действии, план выполняется. 
Но конечные результаты бу- 
дут в 1985 году. Производст- 
во новых и усовершенство- 
ванных изделий — дело не 
простое, 

Положительно решен вопрос 
о создании Центрального кон- 
структорско-технологического 
бюро моделизма. В его штате 
конструкторский,  технологи- 
ческий отделы, отдел стан- 
дартизации, технологической 
документации и другие. Та- 
ким образом, сейчас создает- 
ся бюро для разработки самой 
совершенной продукции. Это 
очень важное решение. Несо- 
мненно, оно будет способство- 
вать улучшению всей деятель- 


лий и выпуск новых, улучше- 
ние снабжения, совершенство- 
вание технологических про- 
цессов и повышение квалифи- 
кации рабочих, усиление тех- 
нологического контроля и дру- 
гие. 

Наше Управление постоян- 
но контролирует и помогает 
предприятиям поднять каче- 
ство продукции, наладить 
снабжение инструментами, до- 
биваясь выделения станочного 
оборудования, фондов. 

Повысилась требователь- 
ность к предприятиям за ка- 
чество изделий, строже стали 
спрашивать за недостатки, 
частности, издан приказ пред- 
седателя ЦК ДОСААФ СССР 
в связи с нарушениями техно- 
логического процесса на Го- 
мельском заводе спортивного 
моделизма и учебных посо- 
бий. Объявлено взыскание за 
недостатки, намечены меры по 
исправлению недочетов. 

Большое внимание уделяет- 
ся совершенствованию — дея- 


АВИАМОДЕЛИЗМ: 


и авиам 


шенствования авиамодельной продукции и ее 
торговли. В беседе приняли участие руководя- 
щие работники обо 
тели предприятий 

ельных федераций, 


нного Общества, руководи- 
ОСААФ, спортивных клубов 
представители 


профсоюзов, ряда министерств и торговли, ин- 


совер- 


ности по разработке и внедре- 
нию новых видов модельной, в 
том числе и авиамодельной, 
продукции в производство, 

Удалось осуществить еще 
одно важное решение; модель- 
ная продукция включена в 
перечень товаров народного 
потребления. Это позволит ак- 
тивнее размещать заказы на 
предприятиях различных ве- 
домств и более широко ис- 
пользовать торговую сеть, 

В прошлом году, году УШ 
летней Спартакиады народов 
СССР, Центральный клуб уде- 
лял большое внимание даль- 
нейшему развитию массовости 
авиамоделизма. Проведен ряд 
встреч и спортивных соревно- 
ваний, многое сделано по соз- 
данию и укреплению круж- 
ков, секций, клубов на ме 
стах. Но, к сожалению, в этой 
работе еще много недостат- 
ков, слабо используются име- 
ющиеся резервы. Мы изучали 
состояние дел с авиамоделиз- 
мом в ряде краев и областей, 
Слабо развивается сеть кордо- 
дромов, не везде еще созданы 


тельности службы техническо- 
го контроля на предприятиях 
ДОСААФ. С этой целью изу- 
чили состояние дел на наших 
заводах и выработали соот- 
ветствующие мероприятия. Те- 
перь по новому положению 
материальное стимулирование 
работников ОТК будет прово- 
диться только за качество 
продукции, независимо от ее 
количества. Улучшается их 
оснащение контрольно-изме- 
рительным и испытательным 
оборудованием, В г, Ленингра- 
де с этой категорией работ- 
ников проведены специаль- 
ные сборы, 

Осуществлены и другие ме- 
ры. В частности, по нашему 
предложению, деревянные за- 
готовки для наборов включе- 
ны в перечень продукции, под- 
лежащей аттестации на кате- 
горию качества. Он представ- 
ляется на рассмотрение Гос- 
стандарта СССР. Несомненно, 
это усилит контроль за дере- 
вянными заготовками, явится 


структоры кружков и спортсмены. 
И вот прошел год. Что изменилось 
встречи за «круглым столом»? Что сделано, ка- 
кие проблемы остались? С этими вопросами ре- 
дакция обратилась к ряду участников прошло- 
годней встречи. Вог что они рассказали. 


после 


кружки и секции, снабжение 
их подчас плохое. Не все сде- 
лано и по улучшению качест- 
ва модельной продукции. Над- 
зор за качеством изделий по- 
ка еще по-настоящему не дсу- 
ществляется. На наш взгляд, 
назрела необходимость ре- 
шить вопрос о единых клубах 
моделистов на местах. Это 
позволит сосредоточить ста-* 
ночный парк, кадры в единых 
организациях, Не решен ряд 
вопросов: комитеты ДОСААФ 
не всегда занимаются учетом 
первичных модельных орга- 
низаций и их материально- 
техническим снабжением. А 
это сдерживает развитие мас- 
совости моделизма. Не сдела- 
но пока еще ничего по снаб- 
жению спортеменов топливом 
для микродвигателей. Есть 
сбои в снабжении организа- 
ций оборонного Общества мо- 
дельными ракетными двигате- 
лями, Таким образом, проб- 
лем еще немало. Они ждут 
своего решения, А резервы 
для повышения массовости 
есть. 


рычагом повышения качества 
всей модельной продукции. 
На партийных собраниях, 
производственных  совещани- 
ях мы регулярно рассматрива- 
ем проблемы борьбы за каче- 
ство изделий, Программу на- 
метили большую и постоянно 
проверяем, как она выполня- 
ется. В частности, на заводе 
№ 9 (г. Киев) аттестованы по 
высшей категории качества 
микродвигатели внутреннего 
сгорания ЦСТКАМ-2,5 К, 
ЦСТКАМ-2,5Кр-АС. Выпуск 
этих моторчиков налажен, и 
они идут в продажу, Следует 
отметить, что за прошедший 
год общий рост модельной 
продукции поднялся на 4—5 
процентов. Качество изделий 
заметно улучшилось. Умень- 
шилось поступление реклама- 


Впереди предстоит еще боль- 
шая работа по обеспечению 
массового выпуска модель- 
ной продукции. Не все еще 
налажено, не все изделия вы- 


МНОГИЕ ПРОБЛЕМЫ ЖДУТ РЕШЕНИЯ 


пускаются на современном 
уровне, Серьезная работа 
предстоит на Гомельском за- 
воде: надо ввести первую оче- 
редь производственного кор- 
пуса по изготовлению моде- 
лей из дерева. Это предприя- 
тие должно стать основным 


НОВЫЕ 
АВИАМОДЕЛЬНЫЕ 
НАБОРЫ 


А. ВЕДЕРНИКОВ, 
начальник Симферопольских 
мастерских 
спортивного моделизма 
и учебных пособий ДОСААФ: 
— Начать мне хочется с то- 
го, что за последнее время 
наши взаимоотношения с за- 
интересованными организа- 
циями и, в первую очередь, 
с Центральным  авиамодель- 
ным клубом заметно измени- 
лись, стали более деловыми. 
По просьбе мастерских в 1983 
году клуб разработал новые 


НАМ НУЖНА 
ПОМОЩЬ 


И, СУСЛОВ, 

директор Московского 
авиационно-ремонтного 
завода: 

— На совещании участни- 
ков ‘за «круглым столомь в 
наш адрес были высказаны 
критические замечания за 
выпуск микродвигателей не- 
высокого качества, На партий- 
ном и профсоюзном собрани- 
ях и в коллективе цеха-изго- 
товителя мы обсудили жур- 
нальную публикацию «Нужны 


СОВЕРШЕНСТВУЕМ 
ПРОИЗВОДСТВО 


Н, КЛИМУТКО, 
директор Гомельского 
завода спортивного 
моделизма и учебных 
пособий ДОСААФ: 

— За истекший год мы осу- 
ществили ряд мер, направлен- 
ных на улучшение качества и 
обновление номенклатуры из- 
делий. Поставлен на производ- 
ство ряд наборов заготовок 
спортивных моделей, среди 


поставщиком модельных изде- 
лий массового спроса. Сейчас 
здесь проводится большая ра- 
бота по улучшению техноло- 
гии, внедрению нового обору- 
дования, мехапизируются тру- 
доемкие процессы. Завод поч- 
ти на треть увеличил объем 


изделия: простейшую модель 
планера, модель планера с 
импульсным стартом, воздуш- 
ный змей «Акробат» и схема- 
тическую модель планера, Они 
показали хорошие летные ка- 
чества. Наборы приняты спе- 
циальными комиссиями с 
участием работников торговых 
баз. Отзывы положительные, 
рекламаций не получали. 
Кроме того, завершим подго- 
товку документации, внедрим 
в производство и до конца 
1984-го выпустим 5 тысяч на- 
боров бумажных моделей, 
Сняты с производства как 
устаревшие набор планера и 
набор трех летающих моде- 
лей. 

Для повышения качества 
изделий улучшаем техноло- 
гию. Заменили несколько 


дела, конкретные дела|» (№ 6 
за 1983 год). Были намечены 
конкретные меры по устране- 
нию недостатков. 

Что же сделано? Цех-изго- 
товитель микродвигателей 
переведен в новое помещение, 
что значительно повысило 
культуру производства. Улуч- 
шились условия труда. По- 
строена и введена в эксплуа- 
тацию новая испытательная 
станция на 6 рабочих мест, 
позволяющая производить 
стопроцентное горячее испы- 
тание силовых установок, 
Приобретены и находятся в 
стадии монтажа доводочные 
станки 32822 и 3Е814, с вво- 
дом в эксплуатацию которых 


них авиационные — воздуш- 
ный змей, дельтаплан, планер 
«Малыш», набор деталей и ма- 
териалов для спортивных 
авиамоделей, 

Мы сняли с производства на- 
боры заготовок авиамоделей 
№1, №14 иМ№ 5 (воздушный 


коробчатый змей), а также 
*«Самолет-перехватчик» и 
«Кордовая скоростная мо- 


дель самолета». 

Качество продукшым»ь УЛУЧ- 
шилось. Правда, за истекший 
год было несколько реклама- 
ций, но в них за основном 
речь шла о маркизовке транс- 
портной тарь Фтзывы же 


Но пока еще 
многие вопросы не решены 
или решаются медленно, Не 
пущены основные сушильные 
камеры. Сдерживают  произ- 
водство поставщики, главным 
образом, деревообрабатываю- 
щий комбинат «Заря» (Ма- 


производства, 


деревообрабатывающих стан- 
ков и устаревшие оснастку и 
оборудование, шире стали 
применять строгальные пилы 
и другой более эффективный 
инструмент. Приобрели конт- 
рольные приборы, построили 
навес для хранения и естест- 
венной сушки пиломатериалов 
на складе, Усилен контроль 
мастеров и бригадиров цехов 
за качеством. Принимаем и 
другие меры, 

Строже мы стали относить- 
ся к поставщикам, предъяв- 
ляем повышенные требования 
при приемке пиломатериалов. 
К сожалению, не всегда полу- 
чается так, как хотелось бы, 
Особенно халатно к поставкам 
пиломатериалов относится Уп- 
равление «Западураллес- 
стройснабебыт»,  срывающее 


значительно повысится каче- 
ство и точность доводки пары 
*гильза-поршень» ; ведутся 
работы по вводу в эксплуата- 
цию новой литейной машины. 
Вновь установлено и заменено 
более 20 единиц  станочного 
оборудования, что значитель- 
но повысило точность изго- 
товления деталей, 

С апреля 1984 года внедрен 
в производство новый микро- 
дригатель МАРЗ-2,5Д — для 
начинающих авиамоделистов. 

Но немало еще задач, кото- 
рые мы сами не можем ре- 
шить, Завод нуждается в вы- 
сококачественных отливках 
чугуна, нет необходимого ме- 
рительного и режущего инст- 


спортсменов касались комп- 
лектации моделей микродви- 
гателями и улучшения их 
конструкции. В ближайшее 
время будут освоены мощно- 
сти первой очереди завода, 
Техническим отделом, взамен 
проектной, разработана пла- 
нировка оборудования в но- 
вом корпусе, Ликвидированы 
межоперационные перемеще- 
вия деталей. Основная деталь 
авиамоделей — стрингер 
будет изготавливаться на по- 
луавтоматической линии, 
спроектированной и смонтиро- 
ванной своими силами. Усо- 
вершенствован многопильный 


рийская АССР). 

Работники управления ви- 
дят свою задачу в том, что- 
бы преодолеть эти трудности, 
помочь предприятиям нала- 
дить массовый выпуск высо- 


кокачественной модельной 
продукции, 
договорные обязательства, 


вместо древесины из липы 
снабжает мастерские гнилой 
березой. В 1983 году это уп- 
равление недодало 60 м? пи- 
ломатериалов. За срыв поста- 
вок оно платит штрафы, но из 
штрафов, как известно, детали 
не сделаешь. Безответствен- 
ность поставщиков порой сво- 
дит на нет усилия всего кол- 
лектива. Не пора ли их при- 
звать к порядку! 

О наших планах. В 1985 
году заменим устаревший 
авиамодельный набор № 15, 
выпускаемый мастерскими бо- 
лее 20 лет, По нашей просьбе 


новую авиамодельную посыл- 
ку разрабатывает Централь- 
ный спортивно-технический 
клуб авиамоделизма ДОСААФ, 


румента. Не полностью удов- 
летворяются наши заявки на 
станочное оборудование, Стан- 
ки, бывшие в употреблении и 
высвобождающиеся по нена- 
добности, в основном приоб- 
ретаем по прямым связям с 
другими предприятиями. До 
сего времени не решен вопрос 
о централизованном изготов- 
лении в системе ДОСААФ или 
в другом ведомстве необходи- 
мой оснастки и специальных 
приспособлений. 1 
К нам поступают многочис- 
ленные письма с вопросами, 
где можно купить топливные 
смеси для микродвигателей 
или их компоненты. Завод 
таких смесей не выпускает, 


реечный станок, что дает воз- 
можность снизить шерохова- 
тость поверхности стрингеров 
в два раза против требований 
ОСТа  89.9.81. Решительно 
устраняем недостатки в техно- 
логическом процессе. 

В этом году планируем 
освоить формовку авиамоде- 
лей или их составных частей 
из пенополистирола, высечку 
тотовых деталей из фанеры и 
картона на машине. Освоим в 
большом объеме пластмассо- 
вое производство. 

Материально - техническое 
снабжение, к сожалению, не 
улучшается. Это привело к 
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невыполнению плана по но- 
менклатуре и соответственно 
по договорным поставкам. Со- 
вершенно не выделены фонды 


БЕЗ РЕКЛАМАЦИЙ 


В. КУЛЕШОВА, 
начальник Ивановского 
областного 
спортивно-технического 
клуба моделизма ДОСААФ, 
А. АРТЕМИЧЕВ, 
заведующий опытно- 
„производственной 
мастерской: 

^— По-прежнему наша опыт- 
но-производственная мастер- 
ская выпускает разработан- 
ные ивановцами микродвига- 
тели серии *Талкаь и 
«ЦСТКАМ», созданные Цент- 
ральным  спортивно-техниче- 
ским клубом авиационного 
моделизма. Новых изделий не 
осваиваем: конструкторское 
бюро ЦСТКАМ, на базе кото- 
рого работает мастерская, 


БУДЕТ ЛИ РОЗНИЧНАЯ 
ТОРГОВЛЯ? 


В. БУРЦЕВ, 

начальник 

Московского городского 
авиамодельного клуба: 


— Участники совещания за 
*«круглым столом» уделили 
большое внимание организа- 


на папиросную бумагу, плен- 
ку полиэтилентерфталатную, 
пенопласт. Сроки поставки не- 
которых материалов перене- 


свои. разработки не предлага- 
ет. 

Качество силовых устано- 
вок стало лучше, что, конеч- 
но, радует, но не успокаивает, 
Правда, одна  рекламация, 
точнее жалоба, была. В. двух 
двигателях +«ЦСТКАМ-2,5Кр» 
выпуска 1982 года (их при- 
слал В. Боев из Калинингра- 
да) наблюдались плохая ком- 
прессия и другие дефекты, что 
приводило к понижению чис- 
ла оборотов. Комиссия по про- 
верке качества, в ее составе 
два мастера спорта, установи- 
ла, что присланные двигатели 
соответствуют всем действую- 
щим техническим условиям 
на изготовление (ТУ 89-083- 
77), но из-за неграмотной экс- 
плуатации картеры пришли в 
негодность, так как были сло- 


ции торговли авиамодельной 
продукцией. Конечно, очень 
важно увеличить выпуск ми- 
кродвигателей и наборов, но 
не менее важно, чтобы они 
дошли до спортсмена. Иными 
словами, массовость авиамо- 
делизма во многом зависит от 
торговли, которая несет изде- 
лия к покупателю, 

Такими пропагандистами 
авиамодельной продукции в 
первую очередь должны быть 
магазины ДОСААФ. Должны, 
но ими не являются, так как 


сены с первого квартала на 

третий и четвертый. 
Дальнейшему повышению 

качества продукции  препят- 


маны ребра жесткости и име- 
лись забоины на их задних сте- 
нках. Мы, конечно, заменили 
картеры, отправили микродви- 
гатели В. Боеву вместе с про- 
токолом проверки и рекомен- 
дациями по их эксплуатации, 

В целях дальнейшего улуч- 
шения силовых установок на 
одном из ивановских пред- 
приятий производится хроми- 
рование гильз, ремонтируются 
наши станки. Есть определен- 
ные сдвиги и со снабжением, 
Так, скажем, подшипниками, 
начиная с 1984 года, мастер- 
ские снабжает +Союзглавпод- 
шипник». 


А вот на крепежные детали 
и другие авиационные норма- 
ли, к сожалению, фонды не 
выделяются. Теперь имеем `ме- 
рительный и режущий инст- 


к этим магазинам нет досту- 
па спортсменам, любителям 
технического творчества. По- 
рой нельзя приобрести самое 
необходимое, Как и раньше, 
негде купить горючее для 
двигателей и многое другое. 
В Москве магазинов 
ДОСААФ два (один из них об- 
служивает Подмосковье). Они, 
как и в других городах, по- 
прежнему ведут лишь оптовую 
торговлю по безналичному 
расчету. Замечу к слову, и 
она нас не всегда удовлетво- 


ствуют плохие пиломатериа- 
лы и неритмичность  поста- 
вок (что приводит к их вынуж- 
денной замене). 


румент, регулярная проверка 
которых производится метро- 
логической лабораторией Гос- 
надзора. С 1984 года в ма- 
стерской введена новая штат- 
ная единица: слесарь-испыта- 
тель, призванный проверять 
качество микродвигателей. 

Что тормозит нашу работу? 
Из-за отсутствия производст- 
венных площадей не можем 
создать гальванический ча- 
сток и оборудовать его, Мо- 
рально устарел и станочный 
парк, одна треть его требует 
немедленной замены, 

Свои завтрашние планы мы 
связываем со строительством 
нового здания мастерской и 
клуба, оно запланировано на 
1985 год, для этой цели вы- 
делены средства в сумме свы- 
ше миллиона рублей. 


ряет. 

Нет в продаже микродвига- 
телей МК-17 с рабочим объе ° 
мом цилиндра 1,5 смз, а в них 
остро нуждаются начинающие 
кордовики — воздушные бой- 
цы, скоростники и пилотаж- 
ники, 

Не могу понять, почему 
же рекомендации участников 
беседы за «круглым столом», 
касающиеся торговли модель- 
ными изделиями, неё нашли 
отклика у работников, отве- 
чающих за важное дело. 





ОТ РЕДАКЦИИ 
За истекший год, как показывают 
публикуемые беседы, произошли перемены к лучшему. 
Серьезный шаг сделали предприятия оборонного Общества 
по совершенствованию модельной продукции. Однако об- 
щее положение полностью удовлетворить еще не может, В 
журнал «Крылья Родины» по-прежнему поступает много 
писем, затрагивающих проблемы авнамоделизма. Нам пи- 
шут о нерешенных задачах. К ним, например, относится 
торговля модельной продукцией. К сожалению, обнадежи- 
вающих сдвигов по ее улучшению прежде всего магазина- 
мн ДОСААФ, организации розничной продажи модельных 
изделий пока не произошло. Вот письмо из последней поч- 
ты. «Что мешает развитию авиамоделизма? — спрашива- 
ет Н. Парамонов, инструктор кружка из Бабушкинского 
района Москвы (в прошлом летчик, 35 лет занимается по- 
стройкой моделей). — Сейчас авиамоделизм держится на 
одних энтузиастах. С каждым годом становится меньше 
кружков, хуже снабжение материалами. Система безналич- 
ного расчета, особенно в магазинах ДОСААФ, давно изжи- 
ла себя, она является тормозом в развитии материально- 
технической базы кружка». 

Проблема снабжения, торговли модельной продукцией 
возникла на стыках ведомственных интересов оборонного 
Общества, наиболее заинтересованного, а также министерств 
авиапромышленности, торговли и Центросоюза. Задача, ко- 
нечно, не из легких. Для ее выполнения желательно, чтобы 
работники управления капитального строительства и мате- 
рнально-технического снабжения (начальник В. Суворов) 
вышли с предложениями в соответствующие органы об ор- 
ганизации розничной торговли модельной продукцией, осо- 
бенно на селе, 
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Развитие авиамоделизма в свете требований партии и 
правительства о дальнейшем повышении массовости физи- 
ческой культуры и спорта сдерживается и другими причи- 
нами. Многие комитеты ДОСААФ и нередко авиаклубы 
стоят в стороне от забот и нужд авнамоделистов. 

«Часто слышишь: велика роль авиамоделизма для проф- 
ориентации молодежи, для выбора авиационной и других 
профессий, — пишет в редакцию А. Федорченко из Петро- 
павловска-Камчатского. — Об этом много говорят и у нас. 
Одни слова. Ничего же не делается для его пропаганды и 
развития. В городе нет кордодрома. Тренировались мы * 
лишь тогда, когда приезжали на зональные соревнования, 
отсюда и плачевные результаты. Пишу в прошедшем вре- 
мени потому, что сейчас перестали и на соревнования ез- 
дить, в 1983 году в них не участвовали. В обкоме ДОСААФ 
говорят: «Зачем посылать команду, все равно первых мест 
не привозите». 

«Наш город, — читаем в письме группы авнамодели- 
стов, — город авиаторов. В Егорьевске есть училище граж- 
данской авиации, аэроклуб. Мы гордимся, что у нас учил- 
ся летному мастерству В. П. Чкалов. Одним словом, авиа- 
ционные традиции богатые. И не случайно мальчишки меч- 
тают о небе, а первая ступень к нему — авиамоделизм. 
Авиамоделистов было у нас много и кордодром был, в с0- 
оружения которого мы участвовали. Но все это в прошлом. 
Теперь ни кордодрома, ни спортсменов, если не считать 
единственный кружок при аэроклубе, который влачит жал- 
кое существование. Горисполком выделил для него помеще- 
ние, зимой оно для занятий не пригодно. Третий год аэро- 
клуб собирается его отремонтировать». 

Недостатки, о которых сообщают читатели, будут изжи- 
ты, если комитеты и клубы не на словах, а на деле возь- 
мутся за выполнение требований ТГХ Всесоюзного съеада 
ДОСААФ, третьего пленума ЦК ДОСААФ СССР, всемерно 
будут развивать моделизм, сочетающий в себе физическую 
и техническую подготовку молодежи к высокопроиаводи- 
тельному труду и защите Родины. 


В № 5 «Крыльев Родины» за 1984 г, 
опублинована статья 

мастера спорта СССР международного 
нласса В. Покатилова 

о методике тренировок 

по имдивидуальным 
анробатичесним прыжкам. 

По просьбе читателей 

ныне ом рассназывает 

о методах отбора спортсменов 

н определении 

их спортивной пригодности, 


МЕТОДЫ ОТБОРА, Определение спор- 
тивной пригодности — это ммогоступен. 
чатыйя, многолетний процесс, охватываю- 
щий все этапы подготовни парашюти- 
ста. Он основан на всестороннем изуче- 
нии способностей спортсменов, создании 
благоприятных условий для их формн- 
ования, развития и совершенствования, 
Для этой цели реномендуется использо. 
вать ряд методов. Например, педагогы- 
ческие — позволяют оценивать уровень 
физичесних начеств, Их в некоторой сте- 
пени можно определить с помощью про- 
стых контрольных нормативов: снольно 
раз обучаемый подтянулся на перенла- 
дине, скольно времени удержал «уголок» 
на брусьях или перекладине, какой ре- 
зультат показал в беге на норотнкие 
(100 м) и средние (1000—1500 м) дистан- 
ции, приседании на одной ноге, отжыма- 
нии рукамм от пола и т. д, 

Координационные способности легно 
определять, наблюдая за спортсменами 
во время спортивных игр: ф ол, волей- 
бол, баснетбол, гандбол, а также с по- 
мощью специальных упражнений, где 
главное — быстрота освоения нового 
сложнокоординационного упражнения, 

На основе медино-биологичесних мето- 
дов исследованмыя выявляют морфофунк- 
циональные особенности парашютис- 
тов — реанцию, возбудимость, перено- 
симость нагрузок и быстроту восстанов- 
ления организма, уровень физичесного 
развития — силу мышц рум, ног, спины 
и т. д. состояние анализаторной систе- 
мы органмзма — глазомер, пространст- 
венную орментировну и уровень трени- 
рованности вестибулярного аппарата. 

Важно танже изучить особенности псм- 
хини спортсмена, его психологичесную 
совместимость в ноллентиве, ноторыо 
оказывают значительное влияние на ре- 
шение индивидуальных и ноллентивных 
задач в ходе спортивной борьбы, 

оциологичесние методы исследования 
позволяют получать данные о спортив- 
ных интересах, раснрывать причины, по- 
буждающие заниматься спортом, доби- 
ваться высоких спортивных достижемня. 
Сложность отбора начинающих спортс- 
менов в нашем онде заключается в том, 
что занятия парашютизмом начинают 
довольно поздно — в 16 лет, когда уже 
сложились многие прочные двигатель- 
ные навыни, отличающиеся от того, что 
нужно делать в воздухе. Поэтому пред- 
почтение при отборе спортсменов отдаем 
тем, кто в детстве уже занимался слож- 
ноноординационными видами спорта: 
гимнастиной, прыжками в воду, анкроба- 
тиной, спортивными играмм. Конечно, 
это не значит, что человем, не занимав- 
шийся никогда гимнастикой, ме добьется 
высоких результатов в парашютном 
спорте, но времени для этого он, как 
правило, затратит значительно больше, 

Парашютизм относится к видам спор- 
та с повышенным уровнем риска и в 
связи с этим является высокоэмоцио- 
нальным. Поэтому важно, чтобы 
спортсменов была не тольно устойчивая 









веро-Западная — Иваново, 


28 июля, Серпухов. 


бов ДОСААФ на приз журнала 
сентября, Ереван, 


ЧТО? ГДЕ? КОГДА? 


ПАРАШЮТНЫЙ СПОРТ 


КЛАССИЧЕСКИЙ ПАРАШЮТИЗМ 
ХХ!У чемпионат РСФСР: зональные соревнования, 10—15 
мюля, Центральная зона — Владимир, Западная — Курск, Се- 
Северо-Кавказская — Майкоп, 
Юго-Восточная — Вологда, Уральская — Свердловск, Сибир- 
ская — Кемерово, Дальневосточная — Иркутск; финал — 22— 


И! всесоюзные финальные соревнования авиационных клу- 
«Крылья Родины», 


ХХХ чемпионат СССР, 6—15 октября, Краснодар, 





нервная система, но н большое желанме 
добиться успеха, любовь к парашютно- 


му спорту. 

ЭТАПЫ ОПРЕДЕЛЕНИЯ СПОРТИВНОЯ 
ПРИГОДНОСТИ. бор спортсменов про- 
изводится в два этапа, Первый — прием 
на занятия спортом молодых, начинаю. 
щих парашютистов (обучение длится 2— 
3 года). Вначале в клубы зачисляют в 
основном всех желающих, затем после 
совершения трех прыжнов отбирают в 
группы спортсменов. Первый год обуче- 
ния обращается особое внимание на фи- 
зичесную подготовну, усвсенне теоретн- 
ческих знаний, дисциплыну, отношение к 
Учебе. В зимний пернод важны регу- 
лярные занятия по общей физической 
подготовке под руноводством тренера 
{2—3 раза в неделю) и ежедневно само- 
стоятельно. В ходе тренировом реномен- 
дуется пермодичесни проводить нонт- 
рольные испытания. 

Второй этап — перспективный отбор 
для углубленной тренировки, выявление 
кандидатов в сборные номанды областея 
и республик. В этот период основной 
формой определения спортивной прыгод- 
ности служат соревнования, При этом 
учитываются не тольно спортивные по- 
казатели, но и их динамика на протяже- 
ним двух-трех последних лет, в течение 
текущего года, стаж регулярных заня- 
тий, соответствие основных номпонен- 
тов физического развития и подготов- 
ленности нк требованиям парашютизма на 
уровне результатов мастера спорта. Име- 
ется в вмду достаточная физическая 
сила всех групп мышц, хорошая ноорди- 
нация, реакция, вынослмвость, трениро- 
ванность вестибулярного аппарата, ус- 
тойчивость нервной системы и т. д. Ве- 
ущими критериями перспективного от- 
юра и прогнозирования являются тем- 
пы р физических данных м быстро- 
та формирования двигательных навыков 
(моторная обучаемость). О моторной обу- 
чаемости можно судить по времени, но- 
торое потребовалось занимающемуся 
для овладения техникой того илы много 
упражнения, Темпы формирования дан- 
гательных навынов и развития физиче- 
сних мачеств позволяют — предвмдеть 
перспентивность спортивного совершен- 
ствования, Тан, спортсмены высокого 
класса, в основном, уме в 300—400 
прыжков показывают результаты в точ- 
ности приземления на уровне мастера 
спорта, в акробатике — время выполне- 
ния номпленса 8—9 с. В ходе отбора нон- 
трольные испытания нужно проводить 
с таним расчетом, чтобы определить не 
столько то, что уже умеет делать спортс- 
мен, сколько то, что он сможет сделать 
в дальнейшем, выявить его способности 
к решению двигательных задач, прояв- 
пению творчества, умению управлять 


Соревнования на 


Франция. 


ПАРАШЮТНОЕ МНОГОБОРЬЕ 

Зональные соревнования РСФСР, 9—14 июня, Центральная 
Западная — Белгород: 
ная — Смоленск, Северо-Кавказская — Грозный, Юго-Восточ- 
ная — Чебоксары, Уральская — Челябинск, 
Омск, Дальневосточная — Красноярск. 

|| чемпионат РСФСР, 19—24 июня, Тула. 

1Х чемпионат СССР, 8—13 сентября, Минск, 

Международные соревнования 
18—25 августа, Москва. 

ГРУППОВАЯ АКРОБАТИКА 
|| чемпионат СССР, 19—26 июля, Куйбышев. 


зона — Ульяновск, 


15—22 





кубок заслуженного мастера спорта 
В. Крестьянникова, ноябрь, Фергана. 

Международные соревнования 
стран, 15—25 июня, Польша, 

УИ чемпионат мира, 


своими движениями, Простейший при- 
мер: выполнить на земле десять поворо- 
тов на 360° с финсацией определенной 
точни рукой на высоте 0,5 метра. Здесь 
можно выявить уменые рационально вы- 
полнять движения на основе знаний тео- 
рим анробатини. 

На этом этапе отбора важны психоло- 
гическме наблюдения за спортсменами, 
Особое внимание тренер должен  обра- 
тить на их удолюбие, целеустремлен- 
ность, способность мобылизоваться во 
время соревнованымй, реанцию на неудач- 
ное выступление в нем, антивность и 

порство в спортивной борьбе, уменме 

ороться до нонца, «выложиться» (0со- 
бенно это наглядно видно в точности 
приземления и в многоборье). 

Для изучения волевых начеств спортс- 
менов целесообразно предлагать им нон. 
трольные задания в соревновательной 
форме по физической подготовке, прыж- 
кам на точность приземления, акробати- 
ке, Показателями настойчивости спортс- 
мена служит выполнение относительно 
сложных в координационном отношении 
упражнений на земле (батуте) н в возду- 
хе (отделенме «на спине», сальто вперед, 
бочка, спираль на спине, схождения па- 
рой ит, д.). Решительмость и смелость 
занимающихся можно определить с по- 
мощью выполнения различных упражне- 
ний в усложненных условиях на земле 
и в воздухе. Например, на земле — пры- 


жон о ей через  препятст- 
вме высотой 1 м и более или через ров 
шириной 1,5—2 м ит. д. воздухе — 


это прыжон в сложных погодных усло- 
виях, работа парой на точность призем- 
ления на «нолнН», лежащие в 3—5 метрах 
друг от друга, заходы на цель с мини. 
мальными разбежнами по высоте, Но 
это, нонечно, тольно при достаточной 
побтозововоноетн спортсменов. 

ледует также подчеркнуть необходн- 
мость всестороннего изучения личмосты 
спортсмена, а не отдельных его способ- 
ностей, Поэтому оцемивать нужно на ос- 


нове различных видов деятельности: 
соревнования, треннровны, поведение в 
быту мт. д. 


Таким образом, при отборе в сборные 
команды ластей и республык необхо- 

мо строго учитывать следующие тре- 
ования: 1 — спортывно-техничесние ре- 
зультаты и их динамика; 2 — возраст; 
3 — степень закрепления ошибок при 
выполнении важнейших элементов уп- 
ре (точность приземления, анро- 
атина); 4 — уровень развития специ- 
альных физических 


начеств, которые 
слабо п 


ются отработне в процессе 
многолетне тренировни; 5 — потенци- 
альные возможности фуннциональных 
систем организма при выполменми дви- 
гательной деятельности; 6 — психиче- 
сная устойчивость спортсмена при вы- 
полмении специфических тренировочных 
нагрузок; 7 — целеустремленность 
спортсмена в достижении результатов в 
избранном виде спорта. 


Правильная система отбора 
спортеменов-парашютистов 


позволит выявить перспентивных, 
талантливых людей, 

поможет росту общего уровня 
мастерства в нашем виде спорта. 
В. ПОКАТИЛОВ, 


тренер, мастер спорта СССР 
международного класса 


Донецк 
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29 августа по 9 сентября, Париж, 
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(Й молодежи ов 
АВИАЦИОННОЙ 
ТЕХНИКЕ 


Современный истребитель должен об- 
ладать очень высокими летно-техниче- 
скими характеристиками, мощным ору- 
жием, быть способным уничтожить про- 
тивника на заданном рубеже перехвата, 
находящемся за десятки и даже сотни 
километров от обороняемого объекта. 

Сложность решения задач обнаруже- 
ния, перехвата и уничтожения лета- 
тельных аппаратов противника привела 
к созданию авиационного ракетного 
комплекса (АРК), в состав которого 
входят: — всепогодный пилотируемый 
истребитель (в данном случае МИГ- 
211$), вооруженный управляемыми ра- 


кетами класса «воздух—воздух» и, как 
вариант, пушками, имеющий бортовую 
радиолокационную систему; 

— наземные средства управления и 
наведения. 

Взаимодействие средств АРК в про- 
цессе уничтожения воздушной цели 
можно условно разделить на несколько 
последовательных этапов (рис. 1): 


1 этап — наземное ение, Обна- 
ружение воздушной цели осуществляет- 
ся с помощью наземных радиолокато- 
ров. При посредстве локаторов происхо- 
дит наведение истребителя на цель. 
Для передачи команд управления на 
борт самолета служит специальная ра- 
диолиния, с помощью которой осуще- 
ствляется вывод истребителя в такти- 
чески выгодное положение относительно 
воздушной цели на расстояние ее ви- 
зуального обнаружения или видимости 
бортовой РЛС. 

П этап — само ение (ближнее 
наведение). Летчик сближается с целью 
при помощи бортовой РЛС или визуаль- 
но. Заканчивается самонаведение приме- 
нением бортового оружия. Боевой расчет 
пункта управления в это время следит 
за ходом воздушного боя, находясь в 
готовности оказать летчику необходи- 
мую помощь. 

Ш этап — выход из атаки. В зави- 
симости от применяемого истребителем 
оружия может быть выполнен или 
сразу после его применения (пушки, 
ракеты с пассивными (тепловыми) голов- 
ками самонаведения), или после пораже- 
ния цели (ракеты с полуактивными 
радиолокационными головками само- 
наведения), о чем говорилось в преды- 
дущей главе. 

ГУ этап — вывод истребителя на аэро- 
дром посадки и посадка. Осуществляет- 
ся с помощью наземных и бортовых 
радиотехнических систем навигации и 
посадки. 
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На борту истребителя МИГ-21ПФ 
смонтированы: 

1. Автоматический радиокомпас 
*«АРК-10». С его помощью летчик осу- 
ществляет вождение самолета как по 
специальным приводным радиомаякам, 
так и по радиоизлучению любых широ- 
ковещательных радиостанций. По стрел- 
ке радиокомпаса летчик в любую ми- 
нуту может развернуться в направле- 
нии на нужный ему аэродром, снаб- 
женный «приводом», выйти на него вне 
видимости земли и зайти на посадку, 

2. Маркерный радиоприемник «МРП- 
56П» — прибор, сигнализирующий 
летчику о моменте пролета над маркер- 
ным радиомаяком, «приводом» аэродро- 
ма посадки. Аэродром снабжается дву- 
мя «приводами», расположенными в 
створе взлетно-посадочной полосы, даль- 
ним, в 4 км, и ближним — в километре, 
Выполнив задание, летчик выходит на 
дальний +привод», берет курс, задан- 
ный руководителем полетов, и, пройдя 
какое-то время, выполняет маневр для 
захода на посадку — разворачивается 


(ВЕРА 


на дальний. На него и снижается. 
Привод он может пройти в облаках, 
вне видимости земли, поэтому так важен 
сигнал *+МРП» о проходе его. Уточнив 
курс, летчик продолжает снижение 
на следующий ориентир — ближний 
«привод». 

3. Радиовысотомер *«РВ-УМ» — пока- 
зывает истинную высоту полета само- 
лета над земной поверхностью и сигна- 
лизирует летчику о достижении само- 
летом заранее заданной +опасной» ми- 
нимальной высоты. 

4. Самолетный ответчик *СОД- 
57М» — обеспечивает хорошую +ви- 
димость» своего самолета наземными 


локаторами и в связи с этим по- 
зволяет увеличить дальность и надеж- 
ность его сопровождения в процессе 
боевых действий и даже при наличии 
сильных радиопомех. 





Рис. 1. Взанмодействие средств авмацмонного 
ракетного комплекса [АРК]. 


Рис. 4. Метод наведения «перехват». 


5. Система радиосвязи. На истреби- 
теле МИГ-21ПФ установлена радиостан- 
ция РСИУ-5В, ее передатчик и прием- 
ник работают в метровом диапазоне 
волн. Передачу информации воздушным 
и наземным корреспондентам летчик 
осуществляет с помощью ларингофонов, 
находящихся на его гортани, прием — 
при посредстве наушников, встроенных 
в гермошлем. 

Таким образом, для осуществления 
надежного перехвата и поражения воз- 
душного противника, благополучного 
выхода из боя и производства посадки 
на борту истребителя имеется необхо- 
димое количество радиотехнических 
средств специального назначения. Вы- 
полнение и обеспечение полета на пе- 
рехват является сложным и динамичным 
процессом, в который включено в 
определенной последовательности значи- 
тельное количество как бортовой, так и 
наземной радиотехнической аппарату- 
ры. И если в воздухе в составе авиа- 
ционного ракетного комплекса действует 
только летчик, то на земле в этом про- 


УВОВОЙ 


цессе участвует значительное количе- 
ство личного состава и технических 
средств. И только организация четко- 
го взаимодействия и всесторонней под- 
готовки всех участников цикла приведет 
к успеху — победе в бою, 

Для наведения истребителя на воз- 
душную цель существует несколько ме- 
тодов. Наиболее возможными из них 
считаются: «погоня», *перехват», +ма- 
невр». Выбор метода зависит в основ- 
ном от тактической обстановки в воз- 
духе и оружия перехватчика. 

Метод наведения *погоня» (рис. 3). 
Истребитель преследует цель по кривой 
погони, причем вектор скорости (или 
продольная ось) истребителя постоянно 
направлен на цель. Преимущество мето- 
да — простота. Здесь достаточно знать 
только текущие координаты цели: ско- 


рость, курс, высоту. Кроме того, этот ^ 


Рис. 3. Метод наведения 
«ПОГОНЯ», 






Рыс. $. Метод наведения кманевр»ь. 


‘+ 
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метод мало чувствителен к маневру це- 
ли и ошибкам измерения её коорди- 
нат. Есть и недостаток — при атаке 
с задней полусферы путь истребителя 
всегда длиннее пути цели и для 
перехвата ему необходимо иметь зна- 
чительное превышение скорости, что в 
современных условиях не всегда воз- 
можно. 

Метод наведения +пе т» (рис. 4) 
заключается в выводе и ителя в 
упрежденную точку на траектории дви- 
жения цели. В предполагаемую точку 
встречи они приходят одновременно. 
Траектория движения истребителя имеет 
минимальную длину, и перехват воз- 
можен даже тогда, когда цель обладает 
большей скоростью. Недостаток этого 
метода в его чувствительности к манев- 
‚ру цели и ошибкам измерения коорди- 
нат. Поэтому выгоден лишь на началь- 








Наземная часть АРК. 


бычистительное 
устройство (АСУ) 





ном этапе наведения для быстрого сбли- 
жения. 

Метод наведения «маневр» (рис. 5) 
представляет собой комбинацию, соче- 
тающую в себе преимущества двух 
первых. Он состоит из трех этапов: на 
первом — истребитель движется по 
прямой в некоторую расчетную точку 
для сближения с целью в минималь- 
ное время; на втором — совершает раз- 
ворот по кривой для занятия такти- 
чески выгодного положения относитель- 
но цели; на третьем — истребитель, 
находясь в непосредственной близости 
от цели, снова движется по прямой в 
упрежденную точку, удобную для обна- 
ружения ее бортовой РЛС, подготовки 
и проведения атаки цели, 

Тот или иной метод наведения может 
быть реализован при помощи специаль- 
ной радиоэлектронной аппаратуры, об- 


Рис. 2. Контур управленмя мстребителямм в АРК. 


Бортовое оборудованме 
истребителя. 





Органы 
упрадления 










Предстартовая готовность. 


разующей контур управления истреби- 
телем, который состоит из двух час- 
тей — наземной и бортовой (рис. 2). 
В наземную часть контура наведения 
входят радиолокаторы, позволяющие 
определить координаты цели и перехват- 
чика. Штурман наведения с помощью 
автоматизированной системы управле- 
ния (АСУ), куда вводятся эти коорди- 
наты, а при отсутствии АСУ — по план- 
шету наведения, на поле которого на- 
носится путь цели и перехватчика, 
производит расчет команд управления 
по курсу, высоте и скорости полета. 
Эти команды поступают в наземную 
часть радиолинии управления, шифру- 
ются в специальный помехоустойчивый 
код и передаются на борт истребителя. 

Бортовой комплект аппаратуры радио- 
линии управления автоматически при- 
нимает и дешифрирует передаваемую 
с земли информацию — команды и сиг- 
налы, которые тут же отображаются на 
пилотажно-навигационных приборах ка- 
бины летчика — указателе скорости, 
указателе курса, высотомере. Читая эти 
команды и сигналы, летчик выполняет 
их обычным способом, то есть, направля- 
ет истребитель туда, куда указано. 

После того, как истребитель займет 
необходимое положение относительно 
цели, по радиолинии дается команда на 
применение бортовой РЛС и одновре- 
менно приходят сигналы, указывающие 
место цели. По этим командам луч бор- 
тового радиолокатора направляется в 
район выбранной цели. Так завершает- 
ся ТГ этап наземного наведения и на- 
чинается П этап — самонаведение ист- 
ребителя (рис. 1), который заканчивает- 
ся применением бортового оружия. 

Если радиолинию наведения по какой- 
то причине использовать невозможно, 
штурман командного пункта наводит 
истребитель так называемым «ручным 
способом». В этом случае он использует 
планшет, на котором отображается 
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траектория полета цели и истребителя 
и передает летчику команды с помощью 
наземной радиостанции. Правильность 
их выполнения штурман контролирует 
по индикатору наземной РЛС. После 
вывода истребителя в заданный район 
дает команду на включение бортовой 
РЛС. 

Бортовые радиоэлектронные средства, 
входящие в состав АРК, и комплекс 
средств связи, однако, не исчерпывают 
всех средств бортовой радиоэлектроники. 
Кроме этих средств на истребителе име- 
ется радиотехническая аппаратура опоз- 
навания его государственной принад- 
лежности, позволяющая отличить свой 
самолет от самолета противника. 

На борту могут быть и другие 

отехнические средства: передатчи- 
ки активных помех или автоматы пас- 
сивных помех, помогающие летчику- 
истребителю скрытно как от воздушного, 
так и наземного противника выполнить 
боевую задачу и уйти от поражающего 
воздействия его оружия. Для бомбо- 
метания или применения ракетно-пу- 
шечного огня по наземным целям на 
истребителе может устанавливаться ра- 
диоаппаратура, способствующая успеш- 
ному выполнению этих задач. Имеется 
специальная радиостанция, входящая в 
комплект аварийного спасения экипа- 
жа. Она работает как радиомаяк и в 
случае катапультирования летчика по- 
могает отыскать его и спасти. 

Необходимо отметить, что всем этим 
«хозяйством» пользуется и управляет 
один человек — летчик, которому нуж- 
но следить в то же время и за другими 
системами самолета. Чтобы он мог 
успешно справиться с этой задачей, 
на помощь приходит наука — инженер- 
ная психология. Конструкторы, ученые 
так размещают в кабине приборы, вы- 
дающие информацию, так группируют 
их в поле зрения летчика, чтобы ими 
было удобно пользоваться. 

В кабине находятся сотни различных 
приборов и табло, но наиболее важные 
из них (например, экран РЛС) распола- 
гаются непосредственно перед глазами 
пилота, а второстепенные, или те, пока- 
зания которых он может контролировать 
периодически, — на периферии кабины. 

С этой же целью — для успешного 
выполнения задания — на экран радио- 
локатора выводится ряд сигналов, ха- 
рактеризующих взаимное положение це- 
ли, перехватчика и отметки-команды, 
указывающей какое положение должен 
занять истребитель для поражения 
цели; тут же может высвечиваться 
отметка от пущенной в цель ракеты 
и сигнал государственной принадлежно- 
сти самолета, находящегося в зоне дей- 
ствия бортовой РЛС... 

В настоящее время все большее значе- 
ние приобретает широкая автоматизация 
процессов пилотирования и боевого 
применения истребителя путем внедре- 
ния АСУ и ЭВМ как на борту, так и на 
земле, Это позволяет помочь летчику 
успешно решить многие важные задачи 
в бою. Но непрерывное совершенство- 
вание средств воздушного нападения по- 
стоянно усложняет задачу борьбы с 
ними. И роль мастерства человека, его 
профессиональных знаний непрерывно 
растет. Именно поэтому все военные 
училища выпускают летчиков-инжене- 
ров, обладающих высокой практической 
и теоретической подготовкой. 


Полковник-инженер 
Ю. ГУДКОВ 
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Группа сотрудников и студентов СКБ 
МИИГА совместно с геологами летом 
1983 года проводила эксплуатационные 
испытания сверхлегких самолетов «По- 
иск-0%» и «Поиск-02» на Чукотке. С ос- 
новными характеристиками «Поиска-01» 
читатели могли познакомиться в статье 
«С гибким крылом». Во время послед- 
них испытаний на нем было установлено 
крыло площадью 23 м?. «Поиск-02» об- 
ладает более высокими летно-техниче- 
скими характеристиками: масса конст- 
рукции — 101 кг; масса полезной на- 
грузки помимо пилота — 100 кг; макси- 
мальная взлетная масса — 300 кг; раз- 
мах крыла — 11,8 м; площадь крыла — 
25 м?: дальность полета — до 150 км; 
длина разбега при полной загрузке — 
до 50 м; диапазон скоростей полета при 
полной загрузке — 40-80 км/ч; мощ- 
ность двухтактного одноцилиндрового 
мотоциклетного двигателя — 42 л, с. 
при 6500 об/мин; экипаж 2 человека, Ис- 
пытывались два варианта силовой уста- 
новки: с клиноременным редуктором, 
понижающим обороты в отношении 
1:18, и без редуктора. В первом случае 
применялся винт диаметром 1,4 м, во 
втором — от 0,9 до 1,1 м, При полетном 
весе 270 кг потребная для горизонталь- 
ного полета тяга составила 45--50 кг. 

Вариант силовой установки с редукто- 
ром позволял получить максимальную 
тягу на месте 85-90 кг. Однако установ- 
лено, что это не является пределом, 
т. к. при оборотах двигателя, соответст- 
вующих тяге 75--80 кг, начинали про- 
скальзывать ремни. По всей видимости; 
проскальзывание можно будет в значи- 
тельной мере устранить, применив боль- 
шее количество ремней, В редукторе 
«Поиска-02» их использовалось 3 штуки, 





ВАМ, ЛЮБОЗНАТЕЛЬНЫЕ 


ПАРАШЮТНЫЙ ПРЫЖОК 
С ДЕЛЬТАПЛАНА 


Начальник отдела дельтапланерно- 
го спорта инструктор Ференц Хлач и 
испытатель-парашютист клуба летчи- 
ков и парашютистов Венгерского обо- 
ронного Общества Ференц Седер под- 
нялись в воздух на двухместном мо- 
торном дельтаплане. Цель полета: с 
600-метровой отметки произвести де- 


В варианте без редуктора получена мак- 
симальная тяга на месте 68 кг. 

Если говорить о ‘приборном оборудо- 
вании «Поиска-02», то оно включает в 
себя: указатель скорости, высотомер, ва- 
риометр, компас, тахометр. Кроме того 
устанавливался дополнительно чашечный 
анемометр, 

Во время эксплуатационных испытаний 
выполнялись следующие виды работ: 
аэро-, фото- и киносъемка, проводимая 
бортоператором; аэровизуальные, транс- 
портные и связные работы, Проводились 
исследования по оценке возможности 
выполнения полетов на местности со 
сложным рельефом на постоянной отно- 
сительной высоте и заданной барометри- 
ческой. Производился с различных вы- 
сот сброс груза, выполнялись посадки на 
неподготовленные площадки и взлеты с 
них, оценивалась возможность ведения 
бортоператором записей в полете, Полу- 
чзны данные, свидетельствующие о 
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РЕДАКЦИЯ ПОЛУЧИЛА МНОГО ОТ- 
КЛИКОВ НА ПУБЛИКАЦИЮ МАТЕРИАЛА 
Г. СТРАХОВА И И. НИКИТИНА «С ГИБ- 
КИМ КРЫЛОМ» (№ 10 ЗА 1983 ГОД). В 
НЕМ ШЛА РЕЧЬ О СВЕРХЛЕГКОМ СА- 
МОЛЕТЕ (СЛС) «ПОИСК-01». СЕГОДНЯ 
МЫ ПУБЛИКУЕМ ВТОРОЙ МАТЕРИАЛ ИЗ 


больших функциональных возможностях 

Район, выбранный для проведения ис- 
пытаний, — один из наиболее сложных 
в стране. Его характеризует горно-тунд- 
ровая местность с частым и резким из- 
менением метеоусловий. Полеты выпол- 
нялись в основном вдоль побережья 
бухты Эгвекинот, обрамленной со всех 
сторон горами высотой 300—600 м, 

С целью оценки метеоминимума СЛС 
совершали полеты в различных метео- 
рологических условиях. Колебания тем- 
пературы были в пределах от 0 до 
+25°С. Выяснилось, что понижение тем- 
пературы в основном сказывается толь- 
ко на пилоте, Испытания показали, что 
полеты на СЛС возможны при уровне 
нижней кромки облаков до 50 м. Полеты 
в дождь продолжительностью от 20 до 
45 минут сильно изнашивают винт. Во 
время исследований тяга деревянного 
винта после 20 минут полета падала 
примерно на 20% вследствие разруше- 
ния передней кромки дождевыми кап- 
лями. Более эффективными при полетах 


сантированне парашютиста. Подоб- 
= вксперимент производился впер- 


Два смелых человека покинули зем- 
лю. Командир Ференц Хлач имел к 
тому времени 300 часов налета, Фе. 
ренц Седер — 1912 прыжков. На ап- 
парате «Хламот-Деневер» в течение 
8 минут поднялись на заданную вы- 
соту — 600 м. 

Прыжок был выполнен успешно. 
Парашют раскрылся после пяти се- 
кунд свободного полета. Оба призем- 
лились благополучно. 

Ференц Седер сказал, что к этому 
прыжку они готовились с 1978 года, 
тогда, когда постройка двухместного 
моторного дельтаплана только плани- 
ровалась. 


в дождь, возможно, могут быть метал- 
лические винты, 

Одним из наиболее важных факторов, 
оказывающих существенное влияние на 
безопасность полетов, является атмо- 
сферная турбулентность. Она вызывает 
болтанку СЛС, В районе испытаний даже 
в штиль наблюдалось наличие слабой 
болтанки. Она практически отсутствова- 
ла лишь во время дождя. Слабая бол- 
танка, вызываемая порывами ветра с 
градиентом нарастания менее 1 м/с?, 
не вызывает утомления пилота и замет- 
ных искажений траектории полета, 

Существенное влияние на интенсив- 
ность болтанки при действующих поры- 
вах ветра оказывает величина нагрузки 
на крыло, т, е. отношение полетной мас- 
сы к площади крыла, Во время испыта- 
ний нагрузка на крыло изменялась от 
7 до 11 кг/м, Полеты при порыви- 
стом ветре с малой нагрузкой на крыло 
требовали от пилота постоянного интен- 
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ЭТОЙ СЕРИИ, В НЕМ РЕЧЬ ПОЙДЕТ ОБ 
ОСОБЕННОСТЯХ ЭКСПЛУАТАЦИИ И 
НОВЫХ ИССЛЕДОВАНИЯХ НА СлС 
«ПОИСК-02», ПРОВЕДЕННЫХ СТУДЕНЧЕ- 
СКИмМ КОНСТРУКТОРСКИМ БЮРО МО- 
СКОВСКОГО ИНСТИТУТА ИНЖЕНЕРОВ 
ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ, 


сивного вмешательства в управление 
для сохранения заданной траектории 
полета. При максимально большой на- 
грузке на крыло изменение траектории 
было значительно меньшим и более 
плавным, соответственно меньшими бы- 
ли и диапазоны перемещения рулевой 
трапеции. Очевидно, что увеличение на- 
грузки на крыло может существенно рас- 
ширить рамки летных ограничений по 
порывам ветра и его силе. Однако уве- 
личивать ее беспредельно нельзя, так 
как при этом возрастает посадочная ско- 
рость и скорость отрыва, величина ко- 
торых, по всей видимости, не должна 
превышать 40—45 км/ч. При больших 
посадочных скоростях возрастает веро- 
ятность поломки аппарата, Выявлено, 
что посадочной скорости 40—45 км/ч 
соответствует нагрузка на крыло, равная 
10-12 кг/м?, 

Выполнение ряда геологических ра- 
бот требует посадок на речных косах, 
каменистых площадках, В этом случае 
даже при рулении в винт очень часто 
попадают мелкие камни и щебень. Это 


АЛЮМИНИЙ ВМЕСТО ТИТАНА 


В конструкции современных само- 
летов широко используются титан и 
его сплавы. Но этот прочный жаро- 
стойкий металл имеет большой удель- 
ный вес, а, главное, весьма дорог. И 
цена его постоянно растет. Поэтому 
самолетостроительные фирмы ведут 
широкий поиск новых, более легких 
высокотемпературных сплавов для 
замены титана. Оптимистически на- 
строенные специалисты считают, что 
уже в ближайшие годы некоторые 
элементы нонструкции самолета и 
силовых установок, подверженные 
высоким температурам, будут изго-. 
тавливаться из более легких и деше- 
вых алюминиевых сплавов, 

Журнал «Интеравиа Эр Леттер» со. 





приводит к быстрому износу 
иногда и к его разрушению, 


винта, а 
С этой 
целью на СЛС «Поиск-02» установлены 


отражательные щитки, а на нижней 
раме подвесной системы натянут бре- 
зентовый тент. Эти меры позволили поч- 
ти полностью исключить спучаи попада- 
ния камней в винт, 

Другой особенностью выполнения по- 
садок на площадках с отсутствием рас: 
тительности является сложность опре- 
деления направления ветра, Мы знаем, 
что посадку следует выполнять против 
ветра, в противном же случае возмож: 
ны поломки, Во время эксплуатации 
СЛС мы пришли к выводу, что для обес- 
печения безопасности необходимы ра- 
кетница или дымовые шашки, при по- 
мощи которых можно точно определить 
направление ветра, 

Выдерживание заданного направления 
полета на СЛС при постоянных силе и 
направлении ветра не вызывает затруд- 
нений, А вот взлет при боковом ветре 
выполнялся обычно на повышенной ско- 
рости. При этом сразу после отрыва: ап- 
парат начинал разворачиваться на ве- 
тер. Сохранить заданное направление в 
этом случае можно было путем сколь- 
жения. Дальнейший полет выполнялся 
без него. Во время испытаний оценива- 
лось также поведение аппарата на ре- 
жимах сваливания. У «Поиска-02» и «По- 
иска-01» выявлены следующие тенден- 
ции. При достаточно высоком располо- 
жений тяги аппарат начинает набирать 
высоту при положении рулевой трапе- 
ции максимально «от себя», не выходя 
на режимы сваливания вообще, В пере- 
груженном варианте, в случае выхода на 
критические углы атаки, аппарат начина- 
ет опускать нос, давление на рулевой 


общил, что в некоторых лаборатори- 
ях получены легкие алюминиевые 
сплавы, способные сохранять требуе- 
мые в самолетостроении прочностные 
качества при температуре 230 и даже 
345'’С. Отрабатывается технология их 
промышленного производства. 

При создании новых сплавов широ- 
но используются новейшие достиже- 
ния в области порошковой металлур- 
гии, процессов быстрой кристаллиза- 
ции ит. д. Работы ведутся н алю. 
миниевыми сплавами < добавками 
железа и цезия, железа и молибдена 
и других. 

Специалисты считают, что уже в 
втом году могут быть даны конкрет- 
ные рекомендации об использовании 
новых сплавов в самолето- и моторо- 
строении. 


трапеции растет, опускание носа аппара- 
та приводит к уменьшению углов атаки 
и увеличению скорости. Если пилот не 
перемещает рулевую трапецию «на се- 
бя», то после увеличения скорости до 
определенного предела аппарат начинает 
задирать нос, угол атаки увеличивается, 
скорость падает, аппарат вновь выходит 
на критические углы. Тахой колебатель- 
ный процесс может продолжаться дол- 
гое время. Это означае’, что возмож- 
ность попадания в штопор лри правиль- 
но выбранном положении точчи подвес- 
ки подвесной системы и отсутствии бо- 
ковых возмущений практически исключе- 
на. Для вывода аппаратов в горизочталь- 
ный режим полета после выхода на кри- 
тические углы атаки при неработающем 
двигателе необходимо 10—15 метров 
высоты, 

Одним из достоинств компоновочной 
схемы СЛС «Поиск-01», «Поиск-02» яв- 
ляется то, что пилот, находясь на си- 
денье, зафиксирован привязными рем- 
нями и окружен со всех сторон элемен- 
тами конструкции подвесной системы, 
которые в случае удара принимают всю 
энергию на себя, 

Проведенные испытания показали на- 
дежность, простоту пилотирования и 
технического обслуживания, безопас- 
ность и универсальные возможности 
СЛС с гибким крылом и балансирным 
управлением. И, хотя есть еще много 
проблем на пути широкого внедрения 
СЛС, думается, что недалек тот день, 
когда этот очень нужный стране лета- 
тельный аппарат получит путевку в небо, 

и. Никитин, 
начальник СКБ института 
В. ЗВЯГИНЦЕВ, 


Москва инженер 


ЫмФдМ— кд до 


ЛИШЬ ЗА 8 ЧАСОВ ДО ПОЛЕТА 

Авиационно-транспортные нкомпа- 
нии Австралии внесли новое допол- 
нение в инструкцию своим пилотам. 
Сформулировано коротко, но весьма 
категорично: «Последняя сигарета мо- 
жет быть выкурена не менее чем за 
8 часов до полета». 

Это дополнение является результа- 
том исследований влияния никотина 
на организм пилотов. Ученые устано- 
вили, что после трех сигарет, выну- 
ренных непосредственно перед поле- 
том, зрительное восприятие инфор- 
мации от приборов уменьшается на 
25%, а скорость двигательной реак- 
ции — на 20%. Заметно снижается, в 
частности, восприятие красного и зе. 
леного цветов. Замедляется адапта- 
ция глаз и к темноте, 
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Ту-4, [у-80 


Наша страна в течение многих лет 
занимала ведущее место в мире в тя- 
желом самолетостроении. На Русско- 
Балтийском вагонном заводе (РБВЗ) 
был построен первый в мире четырех- 


моторный самолет «Русский витязь», 
на котором летом 1913 года установ- 
лен мировой рекорд продолжительности 
полета с 7 пассажирами. Размеры и 
взлетный вес «Русского витязя» почти 
вдвое превосходили все, что было тог- 
да в мировой технике самолетострое- 
„ния. Он стал прототипом всех дальней- 
ших тяжелых самолетов с двигателями, 
установленными в ряд на крыле неза- 
висимо от их схемы. 

Прямым продолжением и развитием 
«Русского витязя» стали всемирно из- 
вестные серийно строивитиеся несколь- 
ко лет воздушные корабли «Илья Му- 
ромец». Из них еще в 1914 году было 
создано первое в мире соединение стра- 
тегической авиации. 

Профессор Н. Е. Жуковский — +отец 
русской авиации», как назвал его 
В. И. Ленин, — писал в 1919 году: 


«..тяжелая авиация является детищем `^ 


Россни и развитие ее у нас крайне же- 
лательно». Талантливые ученики Жу- 
ковского достойно продолжили и умно- 
жили традиции отечественного тяжело- 
го самолетостроения. Созданные под 
руководством А. Н. Туполева ТБ-1 
(1925 г.), ТБ-3 (1930 г.), ТБ-7 (1936 г.) 
не только не имели себе равных, но и 
предзосхищали основные черты тяже- 
лых бомбардировщиков будущего, так- 
тику их применения и технические тен- 
;денции их развития. , 

Создание и тем более серийный вы- 
пуск подобных самолетов требуют от 
страны огромных материальных и тру- 
довых затрат, В конце тридцатых и на- 
чале сороковых годов главной задачей 
авнапромышленности было создание 
нового поколения истребителей, штур- 
мовиков, фронтовых и средних двухмо- 
торных бомбардировщиков. В самоле- 
тах такого назначения в первую оче- 
редь нуждалась наша авиация, Разви- 
тие тяжелобомбардировочной авиации 
в этот пернод у нас несколько замед- 
лилось. Обладавший очень хорошими 
данными тяжелый бомбардировщик 
Пе-8 был построен всего в 93 экземп- 
лярах. Разработки новых машин тако- 
го класса в эти годы были практиче- 
ски прекращены. Они начались лишь 
после окончания Великой Отечествен- 
ной войны, когда на западе начали 
раздувать огонь *зхолодной войны», а 
имперналисты США уже опробовали 
свой тяжелый бомбардировщик Б-29 
«Суперфортресс» в качестве носителя 
ядерного оружия. 


С появленнем атомного оружия роль 
тяжелых самолетов значительно воз- 
росла. Коммунистическая партия и Со- 
ветское правительство приняли энергич- 
ные меры, обеспечивающие Воору- 
женные Силы соответствующей техни- 
кой. Опытно-конструкторскому бюро, 
возглавляемому А, Н. Туполевым, бы- 
ло дано задание в кратчайший срок 
разработать тяжелый бомбардировщик, 
а авиационной и смежным с ней отрас- 
лям промышленности обеспечить се 
рийное производство самолета и его 
бортового оборудования. Для ускоре- 
ния массового выпуска нового бомбар- 
дировщика, названного вначале Б-4, 
а затем Ту-4, было принято решение; 
минуя этап опытного строительства, все 
чертежи передать на большое серийное 
предприятие, а всесторонние испытания 
вести на серийных машинах. 

Первые три Ту-4 уже в 1947 году 
опробовали в воздухе летчики-испыта- 
тели Н. Рыбко, М. Галлай и А. Василь- 
ченко. Новый стратегический бомбар- 
дировщик, как показали испытания, в 
основном отвечал требованиям време- 
ни. Его серийное производство знаме- 
новало переход советского тяжелого 
самолетостроения на новый, более вы- 
сокий уровень. В ходе выполнения за- 
дания правительства коллективы пред- 
приятий, осваивавшие новые матерна- 
лы, оборудование и технологию серий- 
ного выпуска Ту-4, осуществили, по оп- 
ределению специалистов, буквально 
технологическую революцию в нашей 
послевоенной авиапромышленности. 


Схема Ту-4 — обычная: свободноне- 
сущий цельнометаллический моноплан. 
Его длина 30,8 м, размах крыла — 
43,05 м, площадь крыла — 161,7 м?, 
Четыре мотора АШ.7ЗТК взлетной 
мощностью по 2400 л. с. с турбоком- 
прессорами ТК-19 обеспечивали бомбар- 
дировщику скорость 558 км/ч на высо- 
те 10 км, у земли — 420 км/ч, пото- 
лок — 11,2 км. Дальность полета 
Ту-4 с бомбовой нагрузкой 2000 кг со- 
ставляла 5100 км. Нормальный взлет- 
ный вес самолета — 47,5 т, максималь- 
ный при бомбовой нагрузке в 8000 кг 
мог достигать 66 тонн. Топливо — от 
3480 до 8150 кг — размещалось в 22 
мягких крыльевых баках. При полете 
на максимальную дальность самолет 
брал 11300 кг топлива, которое зали- 
валось и в дополнительные баки в фю- 
зеляже, ы 

Вооружение первых самолетов состо- 
яло из 10 пушек Б-209, расположен- 
ных в пяти спаренных дистанционно 
управляемых установках. На последую- 
щих серийных машинах устанавлива- 


лось 10 пушек калибра 23 мм. Харак- 
терной особенностью системы вооруже- 
ния Ту-4 была возможность управлять 
всеми установками одновременно с лю- 
бого места. 

На бомбардировщике Ту-4 впервые в 
нашем самолетостроении все элементы 
оборудования были сведены в системы, 
Новое бортовое оборудование, особен- 
но автоматика, значительно повысило 
боевую эффективность самолета. Бор- 
товой локатор с автопилотом позволя- 
ли экипажу находить цели и поражать 
их ночью из-за облаков. С помощью 
автоматики выдерживалсея наивыгод- 
нейший режим работы двигателей, что 
способствовало увеличению дальности 
полета. Так же автоматически во всех 
герметических кабинах экипажа, состо- 
явшего из 10 человек, выдерживались 
требуемые температура и давление. Де- 
сятки электромоторов, установленных 
ва бомбардировщике, помогали экипа- 
жу управлять всеми подвижными эле- 
ментами самолета; шасси, закрылка- 
ми, рулями ит. д. 

В нашей стране самолеты Ту-4 бы- 
ли последними серийными тяжелыми 
бомбардировщиками с  поршневыми 


двигателями. До середины пятидесятых 


годов они составляли основу стратеги- 
ческой авиации СССР. Им на смену 
пришли самолеты нового поколения с 
мощными газотурбинными двигателя- 
ми. 

Кроме основного бомбардировочного 
варнанта, Ту-4 выпускался в варианте 
стратегического разведчика  (Ту-4Р), 
Для увеличения дальности полета на 
этом самолете в переднем бомболюке 
устанавливался дополнительный бензо- 
бак, а фотооборудование размещалось 
в заднем бомболюке, 

Широко использовался этот самолет 
также в качестве исследовательского 


` (Ту-4 ЛЛ — летающая лаборатория). 


На нем проводились испытания новых 
систем радио- и радиолокационного 
оборудования, отрабатывалась — систе- 
ма дозаправки топливом в полете, ис- 
пытывались реактивные и турбовинто- 
вые двигатели (в том числе в те годы 
самый мощный в мире НК-12). 

Продолжая совершенствовать Ту-4, 
конструкторский коллектив А. Н. Ту- 
полева в 1949 году разработал еще 
один тяжелый бомбардировщик +80» 
или Ту-80. По расчетам этот самолет 
мог брать до 12 тонн бомб. С нагруз- 
кой же в три тонны его дальность по- 
лета превышала 7 тыс. км. При увели- 
чении площади крыла всего на 3,5%, 
т.е. до 167 м?, Ту-80 брал на 15% топ- 
лива больше, чем Ту-4. Более совер- 
шенной была его аэродинамика и мощ- 
ное вооружение. Первый полет на нем 
был выполнен 1 декабря 1949 года. На 
заводских испытаниях самолет пока- 
зал на высоте 10 км скорость до 
545 км/ч. Полных летных испытаний 
Ту-80 не проводили, так как в этот пе- 
риод в ОКБ велась разработка самоле- 
та *85», который по летным характери- 
стикам должен был существенно пре- 
восходить и Ту-4 и Ту-80. 


Текст инженера К. КОСМИНКОВА, 
схема В. КЛИМОВА 

Раздел редактирует 

доктор технических наук 


генерал-полковник-инженер 
А, Н. ПОНОМАРЕВ 
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Самые различные боевые задания вы- 
полнялм штурмовики Ил-2 на фронтах 
Великой Отечественной войны. Они раз- 
рушали мосты и переправы, жгли танки 
и топили корабли гитлеровцев, уничто- 
жали огневые точки м пехоту врага. Вез- 
де — от Кольского полуострова до Чер- 
ного моря — грозные «илы», ведомые ге- 
роями-летчинами, громили неприятеля, 
приближая день Победы, О значении это- 


го замечательного самолета говорит и 
число построенных машин — 36163! В 
истории авиации нет более массового 
боевого самолета, 

Первый опытный ЦКБ-55 (прототип 


Ил-2) летчик-испытатель В. К. Коннинани 
впервые поднял в воздух 30 декабря 
1939 г. Много трудностей пришлось пре- 
одолеть создателям боевой машины но- 
вого типа, прежде чем «крылатый танк» 


получил признанме. История создания 
Ил-2 подробно описана в 6 «Крыльев 
Родины» за 1983 г, Сейчас рассмажем 
о его конструнции. 

Передняя часть фюзеляжа, внлючая 
набину энипажа, представляла собой 
броненорпус, Он собирался из двух де- 


сятнов нуснов брони, скрепленных при 
помощи дюралевых профилей стальны- 
ми заклепками и винтами, Деревянная 
хвостовая часть мк монцу войны была за- 
менена металлической, из дюраля. 
Крыло двухлонжеронное, цельнометал- 
лмческое, состояло из центроплана, вы- 
полненного заодно с фюзеляжем, и двух 
отъемных  нонсолей. —Двухсенционные 
элероны с дюралевым карнасом н полот- 
няной обшивной оснащались флетнера- 
ми. Щитни-занрылнки из двух частей — 
щитна центроплана н щитна нонсоли. При 
взлете они отклонялись на 17°, при по- 
садне — на 45°. Положение щитнов нонт. 
ролнровалось при помощи механичесно- 
го индикатора, находившегося между 


хвостинами нервюр и 5 центроплана 








слева по полету, Стыкн между центро- 
планом и нонсолями занрывалысь метал- 
личесной лентой на винтах, 

Оперение свободнонесущее. Киль вы- 
полнялся заодно с фюзеляжем, Цельно- 
металличесний стабилизатор устанавли- 
вался с углом минус 1°. Рули с дюрале- 
вым каркасом и полотняной обшивной, 
на задней кромке руля поворота — флет- 
нер, высоты — номбинированный трим- 
мер-флетнер. Размах стабилизатора 
4,9 м. Весовой компенсатор руля пово- 
рота, занрепленный на лонжероне, выне- 
сен в потон. 

Шасси с масляно-пневматичесной амор- 
тизацией. Тормоза, так же как и систе- 
ма подъема нм выпуска шасси, пневмати- 
ческие. При выпуске шасси механиче- 
скме уназатели, так называемые «солда- 
тики», размещенные наверху гондол, 
поднимались над нрылом. Размер основ- 
ных нолес 800х260 мм, хвостового — 
400х150 мм, ширина нолеи 3,5 м. 


Управление рулем высоты и щитками 
жесткое, элеронамн — смешанное, ру- 
лем поворота и триммером — тросовое, 


Силовая установка состояла из \У-об- 
разного двигателя водяного охлаждения 
АМ-38Ф взлетной мощностью 1700 л. с. 
пры 2350 об/мин, Воздушный винт 
АВ-5Л-158 диаметром 3,6 м. Запас горю- 
чего (730 л.) мог увеличиваться за счет 
двух 150-литровых подвесных бензоба- 
ков. 

Вооружение — два 7,62-мм пулемета 
ШКАС и две 23-мм пушни ВЯ, установ- 
ленные в консолях. На ряде машин вме- 
сто 23-мм применялись 7-мм пушки 
Н-37 в специальных подкрыльевых гон. 
долах. Для обороны задней полусферы 
в кабине стрелка устанавливался 12,7-мм 
пулемет УБТ. Бомбы калибром от 1 до 
100 кг загружались в 4 универсальных 
бомбоотсека в Центроплане, причем мел- 
кие, налибром до 15 нг, прямо навалом, 
на створки. Сверху бомбоотсени закры- 
вались легмосъемными нрышнами, На 
внешние замки подвешывалысь две бом- 
бы налибром 50—250 нг. Реантивное во- 
оруженме состояло из четырех держате- 
лей РО-82 или РО-132, снаряженных ра- 
кетами РС-82 или РС-132. 

Прицел ВВ-1 состоял низ сетни, нане- 
сенной на лобовом стенле, мушни м спе- 
циальных меток на напоте, При бомбо- 
метании применялся еще прибор ВМШ-2 
{временной механизм штурмовина}, уста- 
новленный в набине летчина, 


И. РОДИОНОВ, 
инженер 


Чертежн сы. в следующем номере. 





Носовая часть. 


Фонарь набины и обтенатель пушки ВЯ. 


Воздухоза ник карбюра а с фильт- 
ром Кир еаы 





Основная стойка шасси (правая). 


Хвостовое нолесо, тяга и качалка трим- 
мера-флетнера руля высоты, 


що ва 





Полвека тому назад, 17 июня 1934 г., летчик-испытатель 
М. М, Громов совершил первый 35-минутный полет на но- 
вом восьмимоторном самолете-гиганте «Максим Горький», 
‘а через два дня, 19 июня 1934 года, он провел его над 
Красной площадью во время встречи героев челюскинской 
эпопеи. 

Инициатором постройки крылатого агитатора был работ- 
ник «Правды», известный журналист Михаил Кольцов, В 
довоенном предшественнике «Крыльев Родины» журнале 
«Самолет» он писал: «Не надо удивляться, что в год с не. 
большим мы собрали 6 000000 руб. и построили на них и 


32,5 м, ширина — 3 м. По нему, не нагибая головы, можно 
было пройти от носовой части до кормы. Вес конструкции 
немного превышал 28 т, а нормальный взлетный — дости- 
гал 42 т. С полностью заправленными топливными баками 
он мог пролететь без посадки более 2 тыс, км, Его двигатели 
М-34ФРН мощностью по 900 дл. с. обеспечивали крейсерскую 
скорость 220 км/ч и набор высоты до 4500 м. 

Конструкторы еще при разработке проекта предусмотрели 
максимум удобств для пассажиров и экипажа. На самоле- 
те была бортовая библиотека, комнаты для агитработников, 
редколлегии, места для стенографисток и машинисток, бу- 
фет, спальни. 

Центром агитсамолетного комплекса «МГ» была типогра- 
фия с печатной машиной специальной конструкции, способ- 


В НЕБЕ «МАКСИМ ГОРЬКИЙ» 


пустили в воздух самый большой в мнре сухопутный само- 
лет «Максим Горький» с богатейшим оборудованнем и вся- 
ческим добром на борту его — вплоть до типографии и 
кафе, и кроватей с пружинными матрацами, и кино! 

Был юбилей Алексея Максимовича. Собрались мастера и 
подмастерья писательского цеха; думали — что бы такое 
подарить по случаю праздника. 

Сапоги? Имеет. Мундштук? Имеет. Полное собрание со- 
чинений Горького? Не нуждается! 

Или по хозяйству что-нибудь? Корову? Из птицы, может 
быть? Гуся? Страуса? С литературной точки зрения наикра- 
ше подходит буревестник. Но какой? Настольный, мельхио- 
ровый, на чернильном приборе? Маловато, бедновато. Старо! 

Решили сделать буревестник побольше, Размах крыльев — 

` шестьдесят три метра. Полетный вес — две с половиной 
тысячи пудов. Семьдесят пассажирских мест. Дальность 
полета без посадки — две тысячи километров. 

Решили — и пошло». 

Всесоюзный комитет по постройке агитсамолета «Максим 
Горький» возглавлял М. Кольцов. Проектирование и по- 
стройку самолета поручили ЦАГИ (Центральному аэротид- 
родинамическому институту). 

Автору этих строк, в то время ведущему инженеру по 
силовой установке будущего самолета, довелось быть сви- 
детелем необычайного подъема, с которым выполнялись все 
работы, связанные с проектированием и постройкой уни- 
кального самолета. Он захватил всех — от Главного конст- 
руктора А. Н. Туполева до рядового сотрудника, В творче- 
ском соревновании на быстрейшее и лучшее выполнение ра- 
бот участвовали ученые, конструкторы, инженеры, техни- 
ки, рабочие не только авиационной промышленности, но 
ряда ее смежных отраслей. При создании самолета были 
смело использованы новые матерналы, применена новая тех» 
нология, найдены пути снижения веса конструкции маши- 
ны, ее частей и многочисленного оборудования. 

Внутриинститутская газета — «ЦАГИ» — развернула 
борьбу за высокое качество и сокращение сроков выполне- 
ния всех работ, связанных с изготовлением частей, узлов. и 
деталей самолета, его сборкой. Всесоюзный Комитет по по- 
рстройке «МГ» в листовках, которые печатались большими 
тиражами (до 150 тыс. эка.), подробно информировал совет- 
ских людей о ходе постройки «летающего агитатора», кри- 
тиковал тех, кто медлил с производством материалов, агре- 
гатов и оборудования для самолета. 

В феврале 1934 года газета «ЦАГИ», поддерживая почин 
передовиков, выступила с призывом *Самолет М. Горь- 
кий — к 1 апреля». Соответственно коллектив завода опыт- 
ных конструкций направил рабочим, инженерам н техни- 
кам авиамоторного завода им. М. В. Фрунзе обращение 
ускорить поставку для «МГ» восьми авиамоторов М-34. 
‹...Общественность страны, — говорилось в обращении, — 
доверила нам н вам строительство воздуигного гиганта, и мы 
не имеем права сорвать сроки взлета «Максима Горького» — 
гордости Советского Союза, Мобилизуйте все свои силы! 
Дайте немедленно требуемые моторы!..® 

Коллектив завода им. М. В. Фрунзе на призыв ответил 
делом. Через короткое время все восемь двигателей были 
доставлены заводу опытных конструкций ЦАГИ. 3 апреля 
1934 года самолет был вывезен на аэродром, а 24 апреля 


специальная комиссия произвела общественную приемку* 


крылатого гиганта. 

Самолет «Максим Горький» (АНТ-20) был уникален и по 
своим размерам (в те годы самый большой сухопутный в 
мире) и по своему целевому назначению. Размах его крыла 
63 м, ширина в месте стыковки с фюзеляжем — 11 м при 
толщине 2,15. м, площадь 486 м?. Длина фюзеляжа — 





ной в течение двух-трех часов полета напечатать несколько 
тысяч листовок. Киносъемочная аппаратура, запас кино- 
пленки и лаборатория для обработки фотоснимков и кино- 
лент позволяли в агитрейсах снимать оперативные докумен- 
тальные фильмы, а киноустановка с экраном .4,5—6 м по- 
казывать не только их, но и художественные картины, в 
том числе звуковые, сразу тысячам людей. 

Многочисленные потребители электроэнергии (типограф- 
скую машину, радиостанции, электродвигатели, прожекто- 
ры и т. д.) обеспечивала бортовая центральная электростан- 
ция из двух независимых электроагрегатов. Она давала по- 
стоянный ток в 24 вольта и переменный, трехфазный — в 
120 вольт. Протяженность линий электросети на самолете 
достигала 12 тыс. м. 

Самым высоким требованиям того времени отвечало пи- 
лотажно-навигационное оборудование. Оно позволяло эки- 
пажу пилотировать «Максим Горький+ не только в простых, 
но и в сложных метеоусловиях, выполнять полеты в тем- 
ное время суток, в том числе с помощью новинки тех лет — 
автопилота. 

Разработка и постройка в короткий срок, меннее чем за 
один год, первоклассного тяжелого самолета со специаль- 
ным оборудованием была крупным достижением советских 
конструкторов и советской авиапромышленности, С учетом 
опыта разработки и постройки «Максима Горького», в 
1938 г. был построен его шестимоторный дублер АНТ-20 бис 
на 64 пассажира. Под обозначением ПС-124 (Л-760) он не- 
сколько лет эксплуатировался на линии Москва — Мине- 
ральные Воды. 


Б. ЛОМАКИН, 
инженер 
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САМОЛЕТЫ 
ОРИГИНАЛЬНЫХ 
СХЕМ 


«БАУМАНСКИЙ 
КОМСОМОЛЕЦ», И-12 
(АНТ-23) 





Самолеты одного назначения, напри- 
мер истребители, созданные одновремен- 
но разными нонструкторскимм коллен- 
тнвами, порой так походят друг на дру- 


га, что различить их в полете трудно 
даже авмационному спецмалисту. Таное 
сходство объясняется совпадением 
предъявляемых к ним тактино-техниче- 
ских требований, которые исходят из 
достигнутого в этот период уровня раз- 
вития авиационной 'науни и техники. Но 
иногда появляется эдакий «гадний уте- 
нон», всем своим @мдом и существом 
ломающий привычные представления 
о летающих двойниках. 

Самолеты оригинальных схем — это 
результат поисна их авторами новых 
возможностей получить наивысшие лет- 
но-тантические характеристики, которые 
невозможны при использованын обыч- 
ной компоновки, Благородное стремле- 
ние внестм свой внлад в усиление совет- 
ской авмации лежало в основе предло- 
жения группы сотрудников нонструнтор- 
сного бюро А. Н. Туполева создать нст- 
ребитель с самым мощным в мире бор- 
товым вооруженнем. Вместо обычных в 
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начале тридцатых годов пулеметов вин- 
товочного налибра решилм оснастить са- 
молет двумя 76-миллиметровыми дина- 
мерина пушками АПК-4, 
роентирование м постройку истреби- 
теля возглавил молодой инженер В. Н. 
Чернышов. После обсуждения принципи- 
альной схемы нонструкторы решили 
разместить безотнатные оруёия на кры- 
ле самолета с разносом в 3,7 м. Их спе- 
цифичесную особенность — выход га- 
зов из казенной части назад — исполь- 
зовать тан, чтобы она сыграла свою 
роль в общей нкомпоновне машины, На 
назенники пушен одели длинные отвод- 
ные трубы, которые остроумно ввелм в 
снловую схему самолета нан несущие 
балки для хвостового оперения, Но пуш- 
ки пушками, а боевая эффективность 
любого истребителя состоит из нкомплек- 


са начеств. Она немыслима без высокой 


скорости, хорошей маневренности. Соот- 
ветственно потребовалась силовая уста- 
новна значительно более мощная, чем 
ее имели истребители обычно схемы 
того времени, По расчетам нужен мотор 
мощностью в 800—900 л. с., а таких в 


1931 году, нога разрабатывался самолет, 
еще не было. Нашли выход — оснастить 
двумя двигателямм по 420 л, с., устано- 
вить их в тандем по системе, ноторую 
< улыбкой называли «тяни-толкай», то 
есть с тянущим и толнающим винтами. 
Двигатели разместили в торцах норот- 
кого фюзеляжа. 


Для придания безопасного клиренса 
заднему винту днаметром 2,9 м необыч- 
ным пришлось делать м шасси самолета, 
с высокими пирамидными «ногамм», оде- 
тыми в огромные пневматики: На нон- 
цах трубчатых балон снизу занрепили 
два высоких мостыля с резиновой (как 
и у основных стоек) амортизацией. Сами 
бални-газоотводы были сделаны из сталь- 
ных водопроводных труб, обточенных 
снаружи до диаметра 170 мм, а внутри 
расточенных до толщины стенок 3, 2 и 

мм. В трех отдельных частях, после. 
довательно (от нрыла н хвосту) они 
свинчивались на мелной резьбе. 


Истребитель, получивший вначале обо. 
значенме И-12 (АН -23), — цельнометал- 
лический моноплан. Крыло двухлонже- 
ронное, неразъемное. Кусочно-гладная 
обшивна с наружными Л-образными 
рифтами, вытянутыми по потону м раз- 
битымн шагом 150 мм по размаху, при- 
давала ему необходимую жестность, по- 
зволившую уменьшить число нервюр и 
поставить их редним шагом — 1,5 м (из 
расчета одного шага между нервюрами 
на десять гладких пролетов обшивки}, 
Это был кан бы промежуточный вариант 
конструкции обшивми между гофриро- 
ванной и гладной. Лонжероны и нервю- 
ры крыла — ферменные мз дюрале- 
вых труб. Конструнция хвостового опе- 
рения аналогична нрылу. 


В создании машины активно участво- 
вала молодежь нонструкторсного бюро 
н опытного завода. Перед началом лет- 
ных испытаний весной 1932 года ему 
дали собственное нанменование — «Бау- 
мансний номсомолец». Проверял само- 
лет в воздухе летчин-испытатель Иван 
Фролович злов. Несмотря на необыч- 
ность схемы м номструнцми, И-12 вел 
себя в воздухе нормально, показав хоро- 
шую для начала 30-х годов скорость — 
300 км/ч у земли м 280 км/ч на высоте 
5000 м. 


перспентивного самолета этого 
было маловато. Надежда его создателей, 
что два мотора «Юпитер» вместе разовь- 
ют несть до 1000 л. с., не оправда- 
лась, К заднего эннта оназался низ- 
ким. Неубираемое шасси, ребристое нры- 
ло и оперение, большой взлетный вес 
«съедали» не один десятон нилометров 
снорости, Ко всему этому размещение 
двигателя в задней части фюзеляжа 
прантичесни не позволяло летчнну пони- 
нуть самолет, выбросившись с парашю- 
том. Он обязательно попал бы под зад- 
ний винт даже при вынлюченном мото- 
ре. Не учли молодые нонструнторы нм 
важного психологичеснкого элемента. При 
выбранной ими схеме м компоновме ист- 
ребителя летчык сразу попадал в весьма, 
мягко говоря, неуютную обстановну, Его 
кабнна размещалась между передним и 
задним моторами, как бы между двух 
огней. За спиной находился бензобан, 
а справа н слева два огнедышащих ору- 
дия. Ни колпака, ни фонаря кабина не 
Имела. 


Хотя надежд на доводну И-12 до се- 
| -а-- производства почты не было, 

. Ф. Козлов продолжал его испытания 
в воздухе, Но при проверке оружия 
19 мая 1932 года произошло совсем не- 
преденденное. После того, мак летчин 
нажал гашетну левого орудия, в его 
стволе произошел взрыв снаряда. Труб- 
чатая бална, не рассчитанная на таной 
случай, разорвалась на половмну дна- 
м а у самого корня. Мобилизуя весь 
сво опыт и мастерство, И. Ф. Козлов 
все же посадил изуродованный самолет 
на аэродром. Левая ална от вибрации 
лопнула, едва нолеса носнулись земли. 
За посадну поврежденного опытного са- 
молета И, Ф, Козлов был награжден ор- 
деном Красной Звезды. 

Разорвавшаяся пушна была доставле- 
на специалистам. Причина взрыва была 
найдена и устранена, Больше таних слу- 
чаев с пушнами АПК.-4, опробованными 
на других истребителях, не было. Одна- 
но достраивать второй опытный энземп- 
пяр И-12 (АНТ-23 бис), оснащенный уже 
системой отстрела заднего винта при 
вознинновеним в полете необходимости 
покинуть самолет, было признано неце- 
лес разным. 


И. ГАЛИЕВ, 
инженер-конструнтор 


ЗАРУБЕЖНАЯ СПОРТИВНАЯ АВИАЦИОННАЯ ТЕХНИКА 





. Общий вид дельтаплана «Хайвей энсплоурер». 


На ГУ чемпионате мира англичане представили новый 
дельтаплан ч«Эксплоурер» конструкции Майлиса Хиндлея. 
В нем отсутствуют изогнутые трубчатые латы, вместо них 
он снабжен поперечной фермой и’ вспомогательным попе- 
речным автоматическим управлением. Высоко загнутые 
вверх жестко закрепленные концы крыльев служат стаби-, 
лизаторами полета по прямой. Поперечную границу крыла 
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АНГЛИЙСКИЙ ДЕЛЬТАПЛАН 


создает ие труба, а натянутый трос с закругленной проклад- 
кой из пенополистирола. 14 верхних лат крыла укреплены 
не только по его поперечной грани, но и на главной попе. 
речной балке. С помощью двух анкерных болтов можно до- 
вольно точно выдерживать необходимый угол крыла и вы- 
бранный профиль. Плоскости при нулевой подъемной силе 
обеспечивают хорошую продольную устойчивость, 

Крылья дельтаплана относятся к категории так называе- 
мых тугих крыльев, не позволяющих управлять в поперёч- 
ном направлении путем переноса веса пилота. 

«Эксплоурер» управляется двумя поднятыми вверх интер- 

“ цепторами, лповорачивающимися в ту или иную сторону. 
Жесткие концевые плоскости крыла поставлены так, что 
при полете по прямой «обгоняющее» крыло получает боль- 
шее сопротивление, Благодаря этому обеспечивается ста- 
бильность направления. Интерцепторы стянуты направляю- 
щими тросами и срабатывают автоматически при перемеще- 
нии пилотом трапеции управления в сторону. Трапеция 
жестко не связана с внутренними крепежными тросами. На- 
тянутый трос проходит горизонтально через поперечную 
трубу трапеции. Ее же можно перемещать относительно 
крыла вправо и влево до 15 см. Трос управления закреплен 
на концах поперечной балки. Интерцепторы возвращаются 
в первоначальное положение с помощью пружинных рези- 
новых поясов. 

Есть два варианта «Эксплоурера» — 155 и 195, с пло- 
щадью крыла 14,5 м? и 17,6 м", весом 36 и 42 кг. По отзы: 
вам опытных пилотов, это быстрые летательные аппараты 
с малым снижением и хорошей поперечной устойчивостью. 
Характерным для дельтаплана является необычный ско- 
ростной диапазон. При 30 км/ч угол атаки большой, а сни- 
жение значительное (выгодно при приземлении). Оптималь- 
ное снижение (примерно 0,75 м/с) достигается на скоростях 
от 48 до 50 км/ч. Официальных данных измерений «пока 
еще нет. 

Интерцепторы неблагоприятно влияют на разложение 
„подъемных сил в глубине крыла. Подъёминая сила не нару- 
шается при полете по прямой (интерцепторы прижаты) и на 
виражах. : 

В качестве главной фермы применена труба. Кроме спо- 
собности изгибаться она обладает еще и значительной ус- 


‚т еныя Схема результнрующих нагрузок на крыло. 


Мк 
1 д0М т 





/. 


{тип 


тойчивостью к кручению. Жесткое крыло при движении 
поворачивается. При этом оно влияет не только на действу- 
ющий момент у хвоста при нулевой подъемной силе, но и 
с помощью воздушных сил, разложенных вдоль всего раз- 
маха крыльев, и на связывание аэродинамических центров 
профиля. Воздушные силы действуют при этом на хвост, 
а крутящий момент — на латы, находящиеся в верхней ча- 
* По. материалам зарубежной печати. — СТИ. 
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В предыдущих статьях мы расска- 
зали о самых массовых советских учеб- 
ных и спортивных самолетах, создан- 
ных в ОКБ Н. Н. Поликарпова и А, С. 
Яковлева, Они отличались простотой и 
рациональностью конструкции, надеж- 


ностью ин экономичностью. Однако 
история нашей спортивной авиации да- 
леко не исчерпывается этими машина- 
ми. Как известно, в предвоенные годы 
успехи отечественной авиации базиро- 
вались на работах многих конструкто- 
ров, создававших свои машины по за- 
данию Осоавиахима, В. К, Грибовский, 
В. В. Никитин, В, П. Невдачин, ВБ, И. 
Черановский, В. Б. Шавров, С. А. Мо- 
скалев и другие конструкторы разра- 
ботали и построили десятки типов са- 
мых разнообразных спортивных само- 
летов, содержавших в конструкции 
множество оригинальных технических 
решений. 

Нанболее плодотворно в области 
спортивной авиации работал бывитий 
военный летчик — талантливый инже- 
нер Владислав Константинович Гри- 
бовский, В предвоенные годы он спро- 
ектировал и изготовил 17 типов пла- 
неров и 14 — самолетов. Некоторые 
планеры строились серийно в больших 
количествах.. 

В 1933 году В. К. Грибовский возгла- 
вил Московское конструкторское бюро 
Осоавиахима (МКБ). Первым самоле- 
том, полностью разработанным и по- 
строенным в МКБ в 1935 году, стал 
двухместный учебно-тренировочный 
моноплан Г-20. Машина предназнача- 
лась для тренировки н обучения лет- 
чиков высшему пилотажу. Самолет 


представлял собой цельнодеревянный 
подкосный моноплан с низким распо- 
ложением крыла. 





Первоначально на Г-20 устанавливал- 
ся двигатель М-11 в 100 л. с. Для вы- 
полнения фигур высшего пилотажа та- 
кой мощности было явно недостаточно, 
но других моторов наша промышлен- 
ность в то время еще не выпускала. 
Только в 1987 году конструктору уда- 
лось заменить М-11 на 160-сильный 
М-11Е, обеспечивший самолету доста» 
точный запас мощности, 

Самолет был оборудован двухмест- 
ной кабиной со спаренным управлени- 
ем. Кабина закрывалась одним обте- 
каемым фонарем. Но главная особен- 
ность самолета заключалась в крыле, 
представлявшем собой в плане два эл- 
липса, соединяющихся на фюзеляже, 
при этом крыло по форме напоминало 
крыло бабочки. Сам конструктор объ- 
ясиял такую форму необходимостью 
заузить хорду крыла в зоне стыковки 
с фюзеляжем для улучшения обзора 
вниз, В практике мировой авиации по- 
добные крылья не применялись, Вторая 
особениость крыла Г-20 — мощный 
Л-образный подкос, расположенный над 
крылом (стержни подкоса работали на 
сжатие), что, конечно, несколько утяже- 
ляло конструкцию. На фюзеляже под- 
косы крепились к силовой стойке нз 
стальных труб, расположенной под ко- 
зырьком фонаря и защищавшей лет- 
чика при капотнрованни самолета на 
земле. 

Профиль крыла имел переменную 
толщину, наибольшая — в месте креп- 
ления подкосов. В конструкцию крыла 
были включены два деревянных лонже- 
рона, Привычных в то время внутрен- 
них расчалок и раскосов не было. Их 
заменяла фанерная обшивка, воспри- 
нимавшая нагрузки от кручения, Кры- 
ло было снабжено щелевыми элерона- 
ми и большими посадочными щитками 
типа Шренк, что позволяло снизить по- 
садочную скорость до 66 км/ч. Гори- 
вонтальное оперение также цельноде 


ревянной подкосной конструкции с фа- 
нерной обшивкой, Угол установки ста- 
билизатора можно было изменять на 
земле после полета. Киль был выпол- 
нен зацело с фюзеляжем, который по 
конструкции представлял собой цельно- 
деревянный монокок, выклеенный из 
шпона на болванке. 

В целом конструкция Г-20 оказалась 
несколько перетяжеленной, хотя аэро- 
динамические качества, несмотря на 
необычную форму крыла, были непло- 
хими. Самолет с успехом принимал 
участие в самых популярных соревно- 
ваниях 30-х годов — воздушных гон. 
ках, проводившихся с целью выявле- 
ния лучших конструкций легкомотор- 


спортивные 
САМОЛЕТЫ 





ных самолетов, В сентябре 1935 года 
Осоавнахим и газета «Правда» органи- 
зовали первый массовый перелет совет- 
ских учебно-спортивных самолетов по 
маршруту Москва — Горький — Ка- 
зань — Сарапул — Пермь — Сверд- 
ловск — Оренбург — Куйбышев — Са- 
ратов — Сталинград — Луганск — 
Сталино — Днепропетровск — Киев — 
Бежица — Москва. В перелете приняли 
участие 34 самолета, в том числе Г-10, 
Г-16 и Г-20 В. К. Грибовского. Сложный 
путь был пройден за восемь дней. До 
финиша дошел 81 самолет. Первое ме- 
сто занял АИР-10 А. С, Яковлева, вто- 
рым пришел АВИАНИТО-1, созданный 
группой ленинградских конструкторов, 
третьим — Г-20. 

Два года спустя, летом 1937 года бь 
ли организованы очередные воздушные 
гонки на кубок ЦК ВЛКСМ. На этот 
раз маршрут Москва — Севастополь — 
Москва был рассчитан на один летный 
день, в соревнованиях приняли участие 
19 одноместных и двухместных само- 
летов. Как и прежде третью ступень 
пъедестала снова занял самолет Г-20 с 
двигателем М-11Е, показавший сред- 
нюю скорость 174,5 км/ч. Серийно он 
не строился, хотя еще долгое время 
использовался в Центральном аэроклу- 
бе для обучения летчиков высшему 
пилотажу. С двигателем М-11Е само- 
лет обладал хорошими пилотажными 
качествами, довольно легко выполнял 
самые сложные фигуры высшего пило- 
тажа. 

В дальнейшем В. К. Грибовский по- 
строил еще несколько типов учебных 
н спортивных самолетов с различными, 
в том числе и автомобильными двига- 
телями. Все машины показали хорошие 


летные данные. 
В. КОНДРАТЬЕВ, 
инженер 

Рис. М. ПЕТРОВСКОГО на 35-й стр. 
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Длина самолета 6,3 м 
Размах крыла  9,7м 
Площадь крыла 13,2 м 

Взлетная масса 836 кг САМОЛЕТЫ 
Масса пустого 


спортивные 


Г-20 


Разбег 190м 
Пробег 170м 
Максимальная скорость 209 км/ч 
Скороподъемность 3,8 м/с 
у земли 
^ Потолок 3870 м 
Продолжительность 2,5 ч 


полета 


По страница 


м. с. 
(зам. главного редантора), 


журнала 











ЛЕТАТЬ ПО.ПТИЧЬИ? 

Возможен ли полет че- 
ловена на основе исполь- 
зования муснульной си- 
лы? Подтвержденные 
прантикой расчеты по- 
казали, что да. Натрени- 
рованный спортсмен мо- 
жет длительное время 
азвивать мощность 0,3 — 
„4 л. с. Опусная многие 
детали, смамем, что был 
создан очень легний с 
большим крылом аппарат 
< ренордно малой сноро- 
стью (оноло 18 нм/ч), тре- 
бопавший для горизон- 
тальмого полета мощно- 
сти всего 0,35 л. с., полет 
на нем был осуществлен. 
Однано при малом ве- 
се нельзя было обес- 
аппарату — дос- 
таточный запас проч- 
ности, а малая  сно- 
рость неизбежно делала 
его игрушкой петров. По- 
лет ыл небезопасен. 
Создание мускулолета 
оназалось довольно труд- 
ной инженерной задачей. 

Муснулолет, о нотором 
шла речь, представлял 
собой планер с приводом 
для вращемия тянущего 
винта, А что показывают 
опыты с аппаратамы, у 
ноторых крылья машу- 
щие, нан у птиц? Извес- 
тен случай беспосадочмо- 
го перелета стан чыбисов 
на расстояние 4 тыс, км 
через Атлантинму. Многие 
пернатые ежегодно вы- 


печить 


полняют дальние сезон- 
ные путешествия, 
С инженерной точки 


зрения дальность полета 
может харантеризовать 
качество летательного 
аппарата лишь в сопо- 
ставлении с затратами 
топлива ма перелет. Ис- 
следования, проведенные 
в этой области, дали та- 
нме цифры. Американ- 
сние славни после пере- 
лета на 1300 нм потеряли 
16,5%, своего веса. амо- 
лет АНТ-25 при такой же 
относительной потере ве- 
са пролетел 3300 нм. 06- 
ращает на себя внимание 
огромное превосходство 
в пользу самолета, даже 
если сделать необходи- 
мую поправку на ббль- 
шую теплотворную спо- 
собность бензина по срав. 
нению с «ТОПЛИВОМ» 
птиц — жиром. 
Многократные изме- 
ренил, проведенные в 
аэродинамической трубе 





ЕБЕДИНСКИЯ (ответственный тя 
Б, А. СМИР 





и в реальных полетах с 
применением телеметри- 
чесной аппаратуры, по- 


азали, что аэродинами- 
ское качество птиц ма- 


шущего полета значи- 
тельно ниже, чем у са- 
молетов, а у птиц паря- 
щего полета — ниче, чем 
У пламеров. —Исследова- 
ния вылиемли и необосно- 
ванность предположений, 
что взмахи нрыльев при- 
дают птицам нание-то но- 
вые иснлючительные лет- 
ные свойства, 

Таним образом, созда- 
ние махолета не считает- 
ся неразрешимой зада- 
чей, но требует проведе- 
ния работ, ноторые лег- 
че осуществить на моде- 
ли. Успешный полет мо- 
делн еще не гарантирует 
успешного полета реаль- 
ного аппарата. Из-за не- 
большой мускульной 
мощности человека махо- 
лет должен иметь меха- 
нический привод, Созда- 
ние мускулолета считает- 
ся неперспективным по 
причинам, не зависящим 
от уровня развития тех- 
ними. По мненню ненкото- 
рых спецмалистов, все 
сназанное не иснлючает 
возможности применения 
муснулолетов в начестве 
спортивных аппаратов, о 
чем наглядно свидетель- 
ствует опыт применения 
дельтапланов, летные 
данные ноторых несрав- 
ненно ниже, чем у обыч- 
ных планеров. 

{«Моделист - нонструк- 
тор»; № 11. 1983}. 

ПОИСК ВНЕЗЕМНЫХ 

ЦИВИЛИЗАЦИЯ 

Существует ли разум- 
ная жизнь во Вселенной? 
Эта захватывающе ин- 
тересная проблема дав- 
но занимает ученых. В 
надежде найти нонтант с 
мнопланетянами уже бо- 
лее двух десятмлетий ве- 


дутся систематические 
наблюдения за радиоиз- 
лучениями, идущими с 


разных участнои Галанти- 
ки, 

Все же до настоящего 
времени ниманые сигна- 
лы и «носмичесние чуде- 
саь, которые могли бы 
спидетельствовать о су- 
ществованми внеземных 
цивилизаций, не наблю- 
даются. Имеются разные 
мнения о существовании 
цивилизаций во Вселен- 
ной м о том, почему же 
«молчит» носмос. 

Считается, что п наше 
время вероятно сущест- 
вование старых цивили- 
заций, технолсгичесная 
эра которых измеряется 
миллиардами лет. Это 
предположенме основано 
на том, что от вознинно- 
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вения жизни и до появле- 
ния разума на Земле про- 
шло примерно 4 миллиар- 
да лет, а реальное воз- 
никновение жизни во Все- 
ленной считается возмож- 
ным в течение последних 







Отдел ведет военный 
летчик С. Игнатьев. 


10—12 миллиардов лет, 
Танне цивилизацин мог- 
ли бы осуществлять меж- 
звездные космические 
перелеты, посещение дру- 
гих планет, посылать 
мощные радно- и свето- 
вые сигналы, Поснольну 
они, несмотря на специ. 
ально проводившмеся 
опыты, обнаружены не 
были, ученые делают вы- 
вод, что, вероятно, зем- 
ная цивилизация являот- 
ся в нашей Галактике 
единственной. 

Имеются и другие суж- 
дения. Утверждают на- 
пример, что из-за сразни- 
тельно небольшого срока 
развития технологиче- 
сной эры существующие 
цивилизации не успева- 
ют освоить Галактику 
или подать мощные сиг- 
налы. Другие объясняют 
мх молчанме просто от- 
сутствнем интереса н 
носмическим путешест- 
виям м поискам. 

В настоящее время аст. 
рономия, физика, биоло- 
гия, философия, другие 
науки против возможно» 
сти разумной жизни на 
других планетах никаких 
аргументов не выдвига- 
ют. Считается необхо- 
димым пересмотр теоре- 
тичесних положений о 
вознинновении и законо- 
мерностях развития вне- 
земных цивилизаций, 

По одной из предло- 
женных гипотез предпо- 
лагается, что наша циви- 
лизация первой в Галан- 
тине достигла технологи- 
ческой эры развития. В 
этом случае у других ци- 
вилизаций, способных су- 
ществовать неограни- 
ченно долго, еще все впе- 
редн. Поэтому считают, 
что в настоящее время 
надо иснать цивилиза- 
ции, соответствующие 
уровню нашей. Разрабо- 
таны и новые методы, 
Предполагается, что нан- 
более вероятна посылна 
инопламетянами сигна- 
лов в  миллиметропом 
диапазоне радиоволн, Для 
связи на них требуется 
мощность на 3—4 поряд- 
ка меньше, чем на 21.см 
волнах, поиски на ното- 

ых проводились ранее, 

адносвязь на миллимет- 
ровых волнах может осу- 
ществляться с иными ми- 
рами уже при современ- 
ных техничесних сред- 
ствах. 

{«Земля и вселенная» 
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— Когда я сназал: 


«Надеть за- 


пасни!», я имел в виду совсем не 
это... 





— Порспективный, но прыгает 


с занрытыми глазами, 





— Опять «перворазнинов» бро- 


сали! 


Рис, А. БОЙКО 
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ответы на вопросы, г" специальным захватом и поднимал летчика на 


опубликованные в журнале № 3 


1. Тормозной парашют, размещенный под фюзеляжем, 
при раскрытии создает момент на пикирование, поэтому его 
можно задействовать только после приземления. Парашют, 
расположенный сверху хвостовой части, создает момент на 
кабрирование, то есть после его открытия самолет стре- 
мится задрать нос. Его можно применять до касания поло- 
сы колесами, после выравнивания, когда скорость выше и 
следовательно — выше эффективность аэродинамического 
торможения. Кроме того, он помогает удерживать самолет 
на больших углах атаки при пробеге, что также способет- 
вует сокращению посадочной дистанции, 


2, Мы задали вам шуточный вопрос. Ответить на него мо- 
жет только человек, хороню знающий авиаконструктора и 
историка В. Б. Шаврова, его увлечения. Вадим Борисович 
глубоко занимался энтомологией, собрал редкую по полно- 
те коллекцию жуков, в том числе и живущих в воде, Ви- 
димо, они натолкнули его на мысль построить легкую ам- 
фибию. Скользящая по водной глади «Шаврушка», как лю- 
бовно прозвали ее летчики, чем-то была похожа на гигант- 

# скую водомерку. 





В № Зв ответах на вопросы викторины не дан ответ на 
вопрос: Что представляет собой коробка би; исза 7 Публику- 
ем этот ответ. 











Са 

8. В двадцатые годы в нашей стране успешно осуществля- — Не пытайтесь искать несуществу вЗробку, Ее в 
лась передача с земли на борт летящего самолета письмен- биплане нет. Но лонжероны, нервюр р у нижнего 
ных сообщений при помощи шестов, Для этого на земле вы- крыльев вместе с соединяющими из & стойка- 
биралась открытая площадка, на которой на расстоянии ми и наклоненными лентами-рас918 в" силовой 
20 м друг от друга устанавливались два легких гибких ше- набор пространственной фермы виду фер- 
стиметровых шеста, немного углубленных в землю так, что- ме между лонжеронами и ФО" : Эми элемента- 
бы падать от малейшего удара. Располагались они с таким ми) рационально распре: к г чиие в полете на- 
расчетом, чтобы линия, соединяющая их основания, прохо- грузки. Поэтому верхне ЪЫЗЬАЬ "работают как од- 
дила перпендикулярно направлению ветра. На раздвоенные но целое. Обычно’ ‚Вовры О ббшивка не воспри- 
наконечники шестов накидывалась связанная концами в нимает ни изгиба го: кручение Мед действием внешних 
круг бечевка, к которой подвешивалея матерчатый пакет с аэродинамичеся ый а Е. #2 Стонкий листовой-дюраль 
донесением. только пер 3806 Е Иагрузку. нй- - каркасе. плана. 

На расстоянии 30 м перед шестами со стороны, противо- Схема.<бя верим Еете у 7 до`нащих дней’ ля олетов 
положной направлению ветра, выкладывался посадочный с небозиый АИ ЕР Пь ета, так как? омозводне сделать 
анак. Самолет делал заход против ветра и с минимальной машину белее АОМЕРНОЙ — эффективное“ удутинение би- 
скоростью на высоте 15—20 м совершал пролет над шеста- планного кри не, чем у ре пои нет 8 при одинако- 
ми, Бечевка с пакетом подхватывалась особым крючком, вых геометЯй размерах. Так что кроме воздушных 

Интересно, что много позже идея была возрождена в си- старожи в а8: можно вспомнить и советско-польский 
стеме спасения летчиков, потерпевших аварии в трудноло- реактивный биплан М-15. Само же слово «коробка» появи- 
ступных местах. Пилот наполнял гелием воздушный шар, лось на зарё авиации от коробчатых змеев, прямыми на- 
прикрепленный эластичным фалом к подвесной системе па- следниками которых были первые бипланы Сантос-Дюмона 
раппюта, и запускал его в воздух. Самолет-спасатель улавли- и Вуазена. 
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4. На снимке — ди- 
рижабль «Норвегия». 
Расскажите об энкспе- 
диции, совершенной на 
нем. 


2. Вы видите первый 
в стране самолет с со- 
осными винтами. Что 
вы знаете о нем и о его 
создателе! Какие еще 
самолеты с соосными 
винтами вам известны! 


3. Перед вамм 
фотоснимки 
двух 
летательных 
аппаратов. 
Что общего 
между ними! 
В чем 
принципиальная 
разница! 
























Цена 40 коп. 
Индекс 70450 


1877555 


Экипаж 2 чел., максималь- 
ная скорость — 420 км/ч, 
крейсерская скорость на взлетный вес — 6360 кг, вес 
высоте 200 м — 280 км/ч, пустого — 4530 кг, вооруже- 
дальность полета — 765 км, ние: 2.Х7,62-мм (ШКАС), 


. 7 ды 


1Х 12,7-мм (УБТ), 2Ж23- 
КРЫЛЬЯ РОДИНЫ (ВЯ), 4ЖРС-82 (26-132), 


6 /84 бомб 400-600 кг, длина 

самолета 11,65 м, размах 
крыла 14,6 м, площадь 
крыла 38,5 м?. 





на 
визирных 
линиях 






на винте 
ЯВ-5П-158 СЕРИЯ 2 
МАЛЬМ УГОЛ ЗВ 


ОСТЯНИЯВПИВЯТЬ 
НЯ БОПЬНИЯМ: ШГ 


